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N A  O K Ł A D C E :

Jed n a  z osta tn ich  fo tografii obserw atorium  m eteoro- 
logiczno-astronom icznego na  szczycie C zarnohory , 
im ien ia  Pierw szego M arszałka P o lsk i Józefa P iłsu d 
skiego, u fundow anego przez społeczeństw o zorgani
zowane w L. O. P . P.

STRONA TYTUŁOWA P R Z E D ST A W IA

rzeźbę p. t. „ Ik a r  i  D edal“ (z m uzeum  narodow ego 
w  N eapo lu) d łu ta  Canovy, słynnego rzeźb iarza  w ło
skiego (u r. w Possagno 1775 r. —  um . w W enecji 
1822 r .).

Z E C Z Y  C I E K A W E

U góry um ieszczona fo tografia  p rzed 
staw ia now y w odnosam olot n iem iecki, 
w yprodukow any przez fab rykę D om ier, 
typ  D o 24. N a zd jęciu  Do 24 n a  pełnym  
m orzu  podczas p ró b y  startu .

Lotnicze lin ie  n iem ieckie  „L u fth an sa41, 
corocznym  zw yczajem , p rzed  św iętam i 
Bożego N arodzen ia  u rządza ją  na  lo tn i
sku zabaw ę dla dzieci pod  ty tu łem : 
„P rzy lo t św. M iko ła ja11. —  W tym  roku  
ro lę  św. M iko ła ja  o b ją ł znany ak to r 
n iem ieck i H ugo F ischer-K oppe. L ądo
w anie św. M iko ła ja  n a  sam olocie Luft- 
hansy w idzim y na  zd jęciu  obok.

A N G L I A

N a m orzu  Śródziem nym  odbyły  się n ie 
daw no m anew ry  flo ty  angielskiej. P o d 
czas n ich  specja lną  uw agę zw rócono na  
o b ronę  p rzeciw lo tn iczą i przeciw gazo
wą. F o tog rafia  nasza p rzedstaw ia ob
sługę jednego  z dział na  k rążow niku  
„H ood 11 w m askach przeciw gazow ych.





ZE WSPOMNIEŃ W OJENNYCH

LOTNICTWA POLSKIEGO
W <ln. 6 sierpnia, w którym  zapadła ostateczna de

cyzja Naczelnego W odza co do decydującej kon tro fen 
sywy z n ad  W ieprza —  w tym  sam ym  dniu, lotnictw o 
a z lotnictw em  i niew ątpliw ie cała arm ia —  poniosło 
w ielką k lęskę: na lo tn isku lwowskim zginął śm iercią 
lo tn ika  — kp t.-p ilo t Stefan Bastyr, dowódca I I I  dywi
zjonu lotniczego.

Śmierć B astyra, n iew ątpliw ie była spowodowana 
ostatn im i niepow odzeniam i na froncie, w skutek czego 
B astyr był niezwykle przem ęczony i fizycznie i ducho
wo. L atając na wszystkie w ażniejsze rozpoznania osobi
ście po k ilka  razy dziennie, dowodząc kilkom a rozrzu
conymi eskadram i, a p rzy tym  p racu jąc  w sztabie — 
m ożna było nadw erężyć żelazne naw et zdrowie, a nie 
tylko już zdrow ie steranego p racą lotniczą, nieznające- 
go odpoczynku od k ilk u  la t — kpt. Bastyra. Toteż, gdy 
w dn. 6 sierpnia  jego w ypróbow ane ręce u ję ły  drążek 
nowego sam olotu F o k k er — serce w pow ietrzu praw 
dopodobnie już n ie  w ytrzym ało i ręce puściły drążek... 
Serce B astyra przestało  bić, n ie doczekawszy te j, p e ł
nej chwały, chw ili gdy przejściow e klęski nasze zam ie
n ią  się w walne, zdecydowane i św ietne zwycięstwo.

Śmierć B astyra była tym  boleśniejszą stra tą , że tuż 
przed  now ym i — a niespodziew anym i — zm aganiam i 
o obronę Lwowa, tego Lwowa o wolność którego Bastyr 
rozpoczął był w alkę dwa la ta  tem u. Z abrakło  więc w ła
ściwego wodza lwowskim eskadrom , lecz n ie zabrakło  
„ducha B astyra“, k tórym  te  eskadry były owiane...

Jeśli chodzi o udzia ł całości lo tnictw a polskiego 
w sierpniow ych zm aganiach — to działało ono n iejako

w trzech odrębnych grupach. N ajsiln iejsza z n ich, w ar
szawska, sk ładała się z 8 eskadr, rozlokow anych w W ar
szawie i obsługujących cały fro n t północny gen. Józefa 
H alle ra ; poza tym , z T orun ia  pojedynczym i sam olota
m i działała O ficerska szkoła O bserw atorów  lotniczych. 
D ruga m ała  grupa, sk ładająca się z dwóch eskadr —■ 
3-ej i 10-ej, była zw iązana z 4 arm ią w D ęblin ie —■ 
a właściwie bezpośrednio  z osobą Naczelnego W odza, 
k tó ry  kierow ał osobiście całą operacją. F ro n t środkowy 
gen. Śmigłego - R ydza w L ub lin ie  posiadał „m ityczną“ 
eskadrę 2-ą, p raw ie bez samolotów. N ajw ażniejszy więc 
fron t, uderzeniow y, był właściwie mówiąc, najsłabszy 
pod w zględem  lotniczym , gdyż posiadał zaledwie dwie 
eskadry i to jeszcze w jak im  stanie! W reszcie —  trzecie 
zgrupow anie lotnicze było we Lwowie. Znalazły się tam  
eskadry: 5, 6 , 7 i 15, a więc dwie wywiadowcze i dwie 
myśliwskie. P od  względem  bojow ym , a naw et i sprzętu , 
ta  grupa bodajże była najsiln ie jsza i duchem  i sam olo
tam i. Poza tym  w pojedynkę rozrzucone były eskadry 
17, 2 1  i T oruńska, nie b iorąc właściwie żadnego u dzia
łu  w sierpniow ej ofensywie z pow odu b raku  samolotów.

Od dn. 12 sierpn ia  te  trzy  ugrupow ania  lotnicze 
m iały odrębne ogólne zadania, zgodnie z zadaniam i 
frontów  —- k tó re  obsługiwały. Jeśli chodzi o fron t pó ł
nocny, którego głównym zadaniem  była obrona W ar
szawy i obrona połączenia kolejow ego z G dańskiem  
eskadry lotnicze usilnie rozpoznaw ały k ie ru n k i posuw a
n ia  się kaw alerii G aja, k tó ry  zagłębiał się pod  W łocła
wek i B rodnicę. In n a  część eskadry b ra ła  udzia ł w w al
kach bezpośrednio o W arszawę, a więc w bo ju  pod 
O strołęką, R adzym inem  itp ., in terw eniu jąc  już bom ba
m i i ogniem  karab inów  maszynowych.

Zadanie lo tnictw a przy 4-ej a rm ii — a właściwie 
przy Naczelnym  W odzu — było nieco inne. Naczelnego 
W odza, na w stępie, specjaln ie interesow ały ruchy  wojsk 
sowieckich, szczególnie w tró jkąc ie  W arszawa—Siedl
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ce—D ęblin ; również i późniejsze przeznaczenie lo tn ic
tw a przy N aczelnym  W odzu m iało na  celu użycie go 
w yłącznie do zadań  rozpoznania strategicznego i ope
racyjnego, a więc głębokich tyłów  w ojsk sowieckich, 
z k tó rych  to tyłów  N aczelny W ódz życzył sobie m ieć 
w iadom ości bardzo ścisłe. W ybierając więc jednostki 
lotnicze dla głównej o peracji —  Naczelny W ódz zatrzy
m ał się wyłącznie na dwóch eskadrach: 3 i 10 i na sze
fie lo tnictw a, m ajorze Kossowskim, k tóry  już zdobył 
sobie Jego zaufanie z poprzedn ich  operacyj. 3-cia bo
wiem eskadra towarzyszyła N aczelnem u W odzowi od 
S tarokonstantynow a, poprzez Żytom ierz, do K ijow a. 
Tam  w składzie już  3 arm ii gen. Śmigłego-Rydza, zasłu
żyła na  pochw ały swą działalnością przy obronie lin ii 
rzek i D n iep ru  ja k  i podczas odw rotu. E skadra  10-a, 
k tó ra  pracow ała dotychczas na Polesiu, w składzie gru
py gen. Sikorskiego, um ia ła  w yrobić sobie m arkę i za
służyć na w ielki szacunek. W reszcie — jeśli chodzi 
o osobę ówczesnego m ajo ra  Kossowskiego, byłego szefa 
lotnictw a 3-ej a rm ii w K ijow ie —- była ona zarówno 
dobrze znana N aczelnem u W odzowi ja k  i gen. Śmigłe- 
m u-Rydzow i: był to  dowódca owiany legendarną osobi
stą braw urą , dowódca bardzo ostry, bardzo w ym agają
cy, obowiązkowy ale i spraw iedliw y. W każdym  bądź 
razie jego przełożeni n ieraz przekonali się, że na Kos
sowskim zawieść się n ie  można.

Teoretyczne dobrze przem yślane skojarzenie tych 
dw u eskadr dla Naczelnego W odza pod rozkazam i m a
jo ra  Kossowskiego —  w prak tyce na tra fiło  na w ielkie 
trudności. E skadra  3-cia —  dn. 14 sierpn ia  dysponowała 
zaledwie 4 B reguetam i: dwóch pilotów  siedziało w W ar
szawie w beznadziejnym  oczekiw aniu na p rzydział m a
szyn; eskadra 10-a, będąca w kom plecie już dn. 12— 13 
sierpnia  o trzym ała w W arszawie 10 now iutkich angiel
skich B risto li i była w trak c ie  przeniesienia się na lo t
n isko 3-ej eskadry obok P uław  (na lewym brzegu W i

sły) ; pod  wieczór dn. 14 sierpn ia  10 sam olotów p ięk 
nie w ylądowało na nowym lotnisku, oczekując na swój 
tabor, z k tó rym  szła benzyna. T abor ten  m iał być p o 
czątkowo skierow any lin ią  kolejow ą W arszawa—D ę
blin , lecz w ostatn iej chw ili, wobec zagrożenia pod  G ar
w olinem  (a naw et już i przecięcia lin ii) —  skierow a
no go drogą okrężną na R adom ; b łąkał się więc on aż 
do 17 sierpnia, a tym czasem  now iutkie, p iękne B risto 
le, m usiały pozostać nieczynne, gdyż zapasy benzyny 
3 -ej eskadry były tak  ograniczone, że nie mogła ona się 
dzielić!... Zam iast więc dwóch pełnych i pełnow arto
ściowych eskadr dla Naczelnego W odza, jak ich  oczeki
wano w najw ażniejszych dniach p rzed  i po ofensywie — 
na  starcie mogło stanąć zaledwie 3—4 samoloty...

W reszcie — lwowskie zgrupow anie lotnicze. Zadanie 
jego nie było sform ułow ane w yraźnie. F ro n t po łudn io 
wy m iał b ronić  M ałopolski W schodniej. Na tym  k ie 
ru n k u  m ożna było oczekiwać arm ii konnej Budiennego, 
k tó ra  m ogła bądź pom aszerować w prost na Lwów, bądź 
n a  zagłębie naftow e —  bądź też, om ija jąc  Lwów od 
północy, mogła dążyć do w ielkiej, rozstrzygającej bitw y 
pod  W arszawą, k ie ru jąc  się na Zamość—L ublin  i tra f ia 
jąc na słabe siły 3-ej a rm ii osłonowej gen. Zielińskiego, 
rozciągniętej od K ocka aż po B rody, k tó ra  to arm ia 
w dodatku  praw ie lo tnictw a n ie  posiadała. Lotnictwo 
więc lwowskie m iało podw ójne zadanie: przede wszyst
k im  rozpoznać co ro b i konna arm ia Budiennego, k tó 
re j ruchy  były w ielką niew iadom ą i wreszcie, po stw ier
dzeniu k ie ru n k u  posuw ania się Budiennego — nie do
puścić — wraz z w ojskam i na  ziem i — do sukcesów. 
T ak  ważne a i skom plikow ane zadanie, szczęśliwie przy
padło  w udziale  w ypróbow anym  eskadrom , jak  5, 6 , 7 
i 15, k tó re  m im o że straciły  swego starego dowódcę, 
nieodżałow anego B astyra, zyskały nowego, m jr  Faunt- 
le-Roy’a, którego działalność, spokój i um iejętność już 
wykazały się w całej pełn i jeszcze na stanow isku dowód

7-a eskadra kościuszkowska po dekoracji „Yirtuti Militari” przez D-cę 6 armii gen. Stanisława Hallera
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cy 7-ej Kościuszkowskiej eskadry m yśliwskiej, k tó rą  do
w odził od listopada r. 1919.

*
W ciężkich sierpniow ych zm aganiach się wszystkie 

trzy zgrupow ania lotnicze w W arszawie, D ęblin ie i Lwo
wie wykonywały odm ienną pracę.

G rupa warszawska odczuła najw iększe natężenie  p ra 
cy w dn. 13— 15 sierpnia. N ie ty lko  bowiem  m usiała 
wziąć udział w w alkach o Radzym in, lecz jednocześnie 
wesprzeć silnym  rozpoznaniem  5  arm ię, k tó ra  n ie  ukoń
czywszy naw et swej koncentracji, m usiała uderzyć 14 
sierpnia z M odlina na Nasielsk, by zdobyć sobie wa
run k i do dalszego działania na P u łtu sk  i Serock.

M imo, zdawałoby się, w ielk iej ilości eskadr —  bo 
8 (!) znajdujących się w sam ej W arszawie i na  p o b li
skich lotniskach, praca bojow a doznaw ała o lbrzym ich 
u trudn ień , albowiem  były to  eskadry, przybyłe do W ar
szawy, przede wszystkim  dla reorganizacji, a więc bez 
sprzętu i ze zm niejszonym i stanam i personelu. M usiały 
więc dopom inać się o sam oloty, k tó re  dopiero  w „p rzed 
ostatn iej11 chw ili nadchodziły , a jednocześnie pełnić 
pracę bojow ą, w w arunkach  szczególnie trudnych  
i w okresie w ielkiego napięc ia  nerwowego —  bo w w al
kach o obronę już sam ej stolicy. M ówiąc więc o udziale 
lotnictw a w bitw ie warszaw skiej —  tru d n o  jest w spom i
nać o eskadrach, b iorących  u d z ia ł; w łaściwiej i słuszniej 
byłoby mówić o po jed yn czych  załogach, z różnych 
eskadr, a naw et i przygodnie zestaw ionych z oficerów 
pracujących  w centralnych  in s ty tu c ja c h 1). N ie chcąc 
bynajm nie j uw łaczać an i pam ięci, an i wyczynom lo tn i
ków, an i też pom niejszać ich sukcesów, m im o wszystko 
pracę warszawskiego zgrupow ania należałoby oceniać, 
jako  p racę niesystem atyczną i n ie planową.

Inny  rodzaj zadania  p rzy p ad ł —  i został w ykona
ny —  grupie  lotn ictw a przy Naczelnym  W odzu w D ę
blinie.

Rozpoczęcie uderzen ia  z n ad  W ieprza — planow ał 
Naczelny W ódz na dzień 17 sie rp n ia ; p rzed  tą  więc da
tą  chciał m ieć m ożliw ie ścisłe wiadom ości co się dzieje 
na pro jek tow anych  k ie runkach  przyszłych uderzeń  dy- 
wizyj fro n tu  środkowego. N aczelny W ódz m ia ł pewne 
obawy, że tzw. „grupa m ozyrska“ bolszewików sk ieru je  
się w prost na D ęblin , co u tru d n iło  by w ykonanie za
m ierzonej operacji.

J) Na przykład: loty bojowe na Radzymin wykonywał mię
dzy innymi i szef wydziału organizacyjnego departamentu lotnic
twa, mjr-pilot Abżółtowski wraz z przygodnymi obserwatorami.

Przed lotem bojowym na lotnisku Lewandówka

A więc 14 i 15 sierpn ia  lotnictw o rozpoznaje, szcze
gólnie sk ru p u la tn ie  w ycinek terenow y D ęblin— G arw o
lin— Żelechów—Łuków. Załogi 3-ej eskadry stw ierdza
ją , że pod  wieczór dn. 15 sierpnia , poza drobnym i od
działam i bolszew ickim i, k tó re  się ukazały  naw et już pod 
M aciejow icam i n ad  W isłą —  w iększych zgrupow ań, du 
żych ko lum n —  n ie  zauważono, stw ierdzono natom iast 
większy ru ch  fu rm anek  ze w schodu w k ie ru n k u  Ł uko
wa i Żelechowa. B ył to  w ynik rozpoznania n ie  ty lko 
dwóch załóg 3-ej eskadry, lecz i w ynik specjalnego roz
poznania osobiście przeprow adzonego przez m jr  Kos
sowskiego na  m ożliw ie m ałej wysokości.

Z lite ra tu ry  historycznej wiemy, że Naczelny Wódz 
przyśpieszył ruszenie uderzen ia  fro n tu  środkowego o je 
den dzień, rozpoczynając je  dn. 16 sierpnia, zam iast 17 
jak  to p ierw otn ie  planow ał. H istorycy (m. in. kp t. 
dypl. P rzyby lsk i „W ojna P o lska“ ) oceniają, że N aczel
ny W ódz uczynił to  „pod  wpływ em  trw ożnych w iado
mości napływ ających z W arszawy, w skutek uporczyw ych 
w alk  na  przedm ościu W arszawy i nacisku Tuchaczew- 
skiego —  w k ie ru n k u  P łocka, a naw et W łocław ka i Brod- 
n icy“ ... H istorycy natom iast n ie  w spom inają, w zględnie 
p o m ija ją  inną możliwość, że pew nym  im pulsem  do 
wcześniejszego rozpoczęcia ofensywy było zaufan ie  N a
czelnego W odza do w yników lotniczego rozpoznania; 
zaufanie, na k tórym  N aczelny W ódz się n ie  zawiódł, 
ja k  to  w idać z następującego ustępu  z dzieła M arszałka 
Piłsudskiego „R ok 1920“ (str. 171).

„Dn. 16 rozpocząłem  atak , o ile w ogóle atakiem  
nazwać to  m ożna... Inne  dywizje szły p raw ie bez kon 
tak tu  z n ieprzy jacielem , gdyż nieznacznych potyczek 
w tym  czy innym  m iejscu z jak im iś m ałym i grupkam i, 
k tó re  natychm iast po zetknięciu  się z nam i rozpraszały 
się i uciekały, kon tak tem  nazwać bym  się n ie  ośmielił... 
główną zagadką, k tó rą  chciałem  sobie rozstrzygnąć, by 
ła ta jem nica  tzw. m ozyrskiej grupy. W łaściwie n ie  było 
je j wcale, oprócz 57-ej dyw izji; lecz tak i w ynik rozu
m owań przeczył n a jzupe łn ie j dotychczasowym  przez 
m iesiąc cały w ykuw anym  z dnia na dzień w rażeniom , 
jak ie  posiadałem 14...

M ógł więc zaufać Naczelny W ódz pracy swych lo t
n ików : „apokalip tyczna bestia11, jak  M arszałek P iłsu d 
ski nazywa m ozyrską grupę — n ieistn iała  przed  D ębli
nem  i lo tn icy m eldow ali prawdę...

D zień 16 n ie przyniósł jeszcze decydujących m eldun 
ków  lotniczych o n ieprzy jac ielu , k tóry , m im o, że ofen
sywa Naczelnego W odza ruszyła z n ad  W ieprza, jeszcze 
prow adził w alki pod  W arszawą. Lotnicy więc stw ierdza
ją na ty łach  sowieckich sytuację n iezm ienioną, określa
jąc jedynie postępy wszystkich w łasnych dywizyj p ie 
choty i grup, k tó rych  w ysunięcie się k u  północy coraz 
to  b ardzie j się zaznaczyło. D opiero pod  koniec dnia 17 
sierpnia, bolszewicy zorientow ali się w położeniu, by 
rozpocząć odw rót, k tó ry  n ie  p rzyb ra ł w tym  dn iu  de
cydującego znaczenia, jeśli chodzi o ruchy  na głębokich 
tyłach. Załogi w dalszym ciągu m eldu ją  raczej spokój — 
lu b  m ały ruch  —  na głębokich ty łach sowieckich i znacz
ne postępy w ojsk własnych.

D zień 18 sierpn ią  m iał być dniem  przełom owym ... 
W tym  oto dniu, na skutek  zarządzeń Tuchaczewskiego 
jeszcze z 17 sierpnia , cały „ fro n t11 bolszewicki d rgnął: 
arm ie sowieckie poczęły się cofać w panice i bezładzie 
z pow rotem  na wschód.

Rozkazy ze sztabu Naczelnego W odza pod G arw oli
nem  nakazyw ały dostarczenie wyników z rannego roz
poznania lotniczego na głębokich ty łach, aż do D ro h i
czyna nad  Bugiem  i M ord (za Siedlcam i) na  godzinę
9— 10 rano. N ależało więc startow ać o godz. 5-—5,30 m.,
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by po 3— 31/2-godzinnym  locie móc wręczyć m eldunek  
lotniczy. Tym czasem  rano  18 sierpn ia  w D ęblin ie na 
lo tn isku  -— silna m gła, uniem ożliw iająca s ta r t;  p rze ja 
śnienie następu je  dopiero  7,30 m. — 8,00, pierw szy więc 
sam olot s ta rtu je  znacznie później i dostarcza w iadom o
ści dopiero na  godz. 12. Były to  w iadom ości, po raz 
pierwszy zdecydow anie tw ierdzące o defin ityw nej k lę 
sce bolszewików i panicznym  ich  odwrocie. Oto w wy
ciągach streszczenie m eld u n k u : 2)

...„poczynając od Liwa i dalej szosą W ęgrów— Soko
łów, aż do D rohiczyna olbrzym ia ko lum na cofającego 
się przeciw nika. K olum na składa się z o lbrzym iej ilo
ści wozów, przypuszczalnie do 10.000— 15.000, a rty le rii 
oraz ko lum ny p iechoty  idącej pieszo. K olum na ta  była 
zw arta. W  niek tó rych  zaś m iejscach wozy posuw ały się 
po szosie po  dwa, a naw et trzy  rzędy, poczynając od 
G órne aż do Sokołowa — szosa zastaw iona wozam i, tak  
że praw ie szosy n ie  widać. W szystko to stoi i chce po
suwać się w k ie ru n k u  Sokołowa i dalej praw dopodobnie 
na wschód... Ogólne w rażenie: przeciw nik  w ycofuje się 
w k ie ru n k u  na B ug przez D rohiczyn. Jazdę własną n a 
leży rzucić na D rohiczyn celem odcięcia odw rotu  bol- 
szewików“ ...

M eldunek ten , wręczony osobiście N aczelnem u W o
dzowi przez obserw atora por. R atom skiego został na
tychm iast w ykorzystany przez sztab 4 arm ii, k tó ry  te 
goż dnia w „dodatkow ym  m eldunku  sytuacyjnym 44 
(N r 14001/OD/III) podał że: „1) n iep rzy jac iel w b rak u  
o rien tac ji cofa się w panicznym  pop łochu  w różnych 
k ierunkach . L o tn ik  nasz stw ierdził o godz. 10,304t...

N aczelny W ódz nakazu je  upew nić się co do p raw 
dziwości ta k  szczęśliwej sy tuacji; nakazu je  więc po po
łu d n iu  ponow ne loty, k tóre , wobec w ielkiej ważności, 
w ykonuje sam szef lotn ictw a m jr  Kossowski, wraz z wy
próbow anym  obserw atorem  por. Laguną. P o d  wieczór 
dn. 18 sierpn ia  m jr  Kossowski przyw ozi następujące 
wiadom ości (wyciąg z oryginalnego m e ld u n k u ) :

...„bolszewicy cofają się w k ie ru n k u  na  Sokołów— 
D rohiczyn. Od W ęgrowa i przez W ęgrów od S tarej Wsi 
szło n iezbyt w iele furm anek, około 100. Zapewne więc 
były to  ostatn ie cofające się stam tąd. Reszta taborów  
szła szosą na  Sokołów—D rohiczyn. W sam ym  W ęgrowie 
pozostało już w zględnie m ało bolszewików i wozów. Za 
to na  szosie aż do D rohiczyna szło n iem niej jak  około 
ośm iu tysięcy wozów. Gros sił bolszew ickich znajdu je  
się teraz tj. o godz. 17 w re jon ie  Sokołowa i cofa się 
pośpiesznie wraz z całą kolum ną idącą. M iejscam i szo
sa aż w trzy  rzędy równoległe. W kolum nie m aszeruje 
także piechota, lecz bezładnie obok szosy. W idziano 
także a rty lerię  w ko lum nie te j44...

P o d  wieczór 18 sierpn ia  Naczelny W ódz m a zupeł
n ie  potw ierdzony i  praw dziw y obraz sy tuacji: klęska 
bolszewików i paniczna ucieczka. N iew ątpliw ie te  w ia
dom ości spowodowały, że w noc z 18 na 19 sierpnia 
N aczelny W ódz w ydaje nowy rozkaz, rozkaz do pości
gu pobitego nieprzyjaciela...

Tego więc rodzaju  była p raca lotniczego zgrupow a
nia  w D ęblin ie : skrom nej ilości lotnictw a nie danym  
było zaakcentow anie swej pracy  bom bardow aniem  
w większym stylu, lecz danym  było szczęście być po
m ocnym  bezpośrednio N aczelnem u W odzowi w Jego 
ocenie sytuacji w ta k  historycznej, przełom ow ej chwili...

*
Lwowskiemu ugrupow aniu  p rzypad ła  w udziale n a j

cięższa lecz i najzaszczytniejsza ro la w obronie Lwowa. 
To lotnicy  lwowscy stw ierdzili k ie runek  posuw ania się

s) P ilot por. Romeyko, obserwator por. Ratomski.

arm ii konnej Budiennego, k tóry  ruszył w prost na  Lwów. 
Lwów by ł praw ie odsłonięty, bez b liskich odwodów. 
Pozostaw ało więc jedyn ie  lo tnictw o: zostało ono rzuco
n e  do w alki przeciw  konnym  hordom . T rudno  u jąć  do
b itn ie j ro lę lwowskiego ugrupow ania, n iż  to  uczynił 
były szef oddziału  operacyjnego 6 arm ii, m jr  dypl. Aj- 
dukiewicz (obecnie p łk. dypl.) w pow ojennym  spraw o
zdaniu. Oto w yją tk i z jego m eldunku:

...„B udienny przerw ał się w nocy z 16 na 17 sierpnia  
przez słabo obsadzoną lin ię  B ugu m iędzy K rasnym  
a K am ionka Strum iłow ą z zam iarem  kontynuow ania 
m arszu n a  Lwów44...

6 arm ia, m ając lewe skrzydło pobite, a praw e znaj
dujące się w odw rocie z lin ii Seretu, nie mogła stawić 
żadnej przeszkody na  drodze jego zam iarów. M iędzy 
arm ią B udiennego a Lwowem n ie  było żadnych oddzia
łów. Sam Lwów osłaniany by ł przez słabe oddziały 
ochotnicze. N ajbliższa z dyw izji 6 arm ii m ogła, m im o 
nakazanego pośpiechu, zdążyć dopiero w 24 godziny.

Mogło to  jed n ak  być już za późno. Gdy k on trakcja  
wszystkim i stojącym i do dyspozycji oddziałam i n ie  da
ła  rezu lta tu , wówczas zdecydowało się dowództwo 6 a r
m ii przeciw staw ić B udieim em u ostatn ią i jedyną rozpo- 
rządzalną swą rezerwę. B ył n ią  I I I  dyon lotniczy. O trzy
m ał on rozkaz pow strzym ania m arszu B udiennego na 
Lwów przez atakow anie go wszystkim i sam olotam i.

Lotnicy zrozum ieli ważność chwili. O świcie stało 
na lo tn isku  lwowskim 14 aparatów , gotowych do startu . 
Z dum iałem  się tą  cyfrą, gdyż w poprzednich  dniach nie 
przenosiła ona nigdy 5— 6  aparatów . Na m oje pytanie 
jed n ak  otrzym ałem  od  jednego z lotników  odpow iedź: 
„Pow yciągaliśm y wszystkie zużyte graty z hangarów . 
Będziem y latać choćby na  złam anie k a rk u , bo wiemy, 
że dzisiejszy dzień jest decydujący44.

Co kw adrans w yruszał jeden  ap ara t z lotniska, co 
kw adrans w racał jeden  z fron tu . Zeszywano podarte  
skrzydła samolotów, napraw iano  m otory, ła tano  p o trza
skane k u lam i części konstrukc ji i ruszano ze świeżym 
zapasem  benzyny i am unic ji znów do w alki „na złam a
n ie  k a rk u 44.

Cały dzień, od świtu do późnego wieczora trw a atak. 
E fek t jego da się przedstaw ić w k ilk u  k ró tk ich  cyfrach: 
w ykonano 14 ap ara tam i 72 loty nad  nieprzyjacielem . 
Rzucono około 4.000 kg bom b, wystrzelono około 25.000 
naboi k. m. B udienny posunął się naprzód  w dn iu  tym  
zaledwie o 3 km. Sytuacja została uratow ana. W iększa 
część 6 arm ii zdążyła skoncentrow ać się pod  Lwowem 
do decydującej bitw y z B udiennym .

pp łk . dyp l. M arian R om eyko
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AKTUALNE UWAGI 
O LOTNICTWIE 

KOMUNIKACYJNYM

A trakcyjność kom unikacji po
w ietrznej jest najzupełn ie j uzasad
niona.

Na prastarych szlakach kom unika
cji m iędzypaństw ow ej, gdzie dyli
żanse zostały zastąpione połączenia
m i szybkobieżnych pociągów — szy
bu ją  w pow ietrzu jeszcze szybsze 
luksusowe sam oloty, redukujące do 
godzin czas potrzebny do przebycia 
danej drogi, na k tó rą  niedaw no po
trzeba było tygodni, a dziś dni całe 
zajm uje jazda pociągiem  czy sta t
kiem.

W  ciągu jednego dnia można 
przelecieć z Polski do Palestyny 
i wylądować w Lyddzie o czterdzie
ści k ilka kilom etrów  od Jeruzalem . 
L inia do Palestyny daje nam  nie 
tylko korzyści handlow e czy poczto
we. D aje możność odbycia bardzo 
szybko podróży, o k tó re j m arzyli 
nieraz nasi przodkowie. Podróży do 
Ziemi Ś w iętej!

K ilka dni zaledwie potrzeba na 
to, żeby znaleźć się tam , gdzie C hry
stus po ziemi chodził. Żeby pokło
nić się przed Jego G robem , żeby 
w łasnym i oczami zobaczyć drogę 
i m iejsca M ęki Pańskiej.

Ta kom unikacja daje nam  moż
ność rów nie prędko znaleźć się 
w sercu wspom nień i h isto rii H ella
dy. Z okien sam olotu, czy w wy-

Y\
Ateny. Widok z samolotu

< ynalazcy, k tórych prace dają — 
od wieków — nieustannie szereg do
brodziejstw  ludzkości w najróżno
rodniejszych dziedzinach, dostarcza
ją nam  również coraz to bardziej 
udoskonalonych środków lokom ocji.

Poprzez wozy i dyliżanse konne, 
koleje żelazne, parowce i sam ocho
dy — doszliśmy do kom unikacji lo t
niczej, pod k tórej znakiem  żyje 
wiek XX.

Najszybsza, najbardziej kom forto
wa, najprzyjem niejsza, a przede 
wszystkim najbardziej nowoczesna 
jest kom unikacja lotnicza.

Dlatego też tym  środkiem  kom u
n ikac ji in teresuje się żywo bardzo 
cały świat ku ltu ra lny , niezależnie 
od narodowości, płci czy wieku.

6



Ateny. Olimpeion — świątynia Zeusa Olimpijczyka

cieczkach lądow ych wyczarow ują się 
p rzed  naszym i oczam i A teny, A kro
pol, M araton, P ireus itd . W spaniałe 
w spom nienia p rzep ięknej sztuki i 
k u ltu ry  helleńsk iej i je j h istorii.

Te wszystkie fak ty  sk ładają  się 
na to, że dziś o k om un ikacji lo tn i
czej każdy wie i każdy wiedzieć 
chce ja k  najw ięcej.

Lotnictw o kom unikacy jne jest dziś 
m odne w książce, tygodniku, dzien
n iku , w k in ie  i w teatrze, w salonie, 
szkole, warsztacie. Słowem wszędzie.

Zainteresow anie to jest jedną  ze 
zdobyczy lo tnictw a kom unikacy jne
go. Ma ono jed n ak  i u jem ne strony.
0  ile w ypadki kolejow e czy sam o
chodowe tracą  już dla prasy po
sm ak sensacyj — o tyle w ypadki 
lotnicze są jeszcze zawsze sensacja
m i na całej k u li ziem skiej. To n a 
staw ienie czytelnika m usi wykorzy
stywać prasa. Tam  gdzie m a miejsce 
sensacja —  tru d n o  pom ieścić pow aż
ną analizę i om ówienie przyczyn.

A tak ie  spokojne i rzeczowe p o 
dejście jest koniecznością —  jeśli 
chodzi o om ówienie katastro f lo tn i
czych, k tó re  w ostatn ich  czasach 
okryły żałobą szereg najlepszych
1 najw iększych przedsiębiorstw  ko
m un ikac ji lotniczej, n ie pom ija jąc  — 
niestety  —  i naszego „L otn“ .

Przyczyny katastro f są często tak

samo skom plikow ane ja k  niesłycha
nie skompilikowanym jest cały kom 
pleks maszyn i pracy, składający się 
na funkcjonow anie dzisiejszej kom u

n ikac ji lotniczej, niezależnie od te 
go, czy chodzi o lin ię polską, czy 
am erykańską, niem iecką czy belg ij
ską itd.

Pam iętać  trzeba o tym , że w ypad
k i zdarzały się, zdarzają  i będą zda
rzać w każdej kom unikacji i że m i
mo tego n ie zarzucono dotychczas 
ani jazdy  konnym i powozam i, ani 
kolejam i, ani sam ochodam i, an i s ta t
kam i. Tak samo nie przestaną lu 
dzie podróżować sam olotam i —  po
m im o bardzo bolesnych i ciężkich 
stra t ponoszonych przez rodziny i to 
warzystwa kom unikacji lotniczej.

D alej pam iętać trzeba, że ideałem , 
do którego dąży każda kom unikacja , 
jest przede wszystkim osiągnięcie 
jak  najw iększej szybkości.

A od tej szybkości w łaśnie zależy 
rozm iar katastrofy.

Im  prędzej jedziem y powozem za
przężonym  w konie, tym  większe 
jest niebezpieczeństw o, tym  cięższe 
mogą być sku tk i rozbicia czy p rze
w rócenia powozu. Im  szybszy jest

Erec Izrael. Haifa i jej port
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Wiceminister komunikacji inż. Bobkowski zawiesza tablicę na pierwszym samolocie
odlatującym do Palestyny

Zmaga się jeszcze zwycięsko z o- 
sta tn im  wrogiem : mgłą.

Ten wróg ulega również, przy 
użyciu skom plikow anych urządzeń, 
k tórym  przew odzi rad io technika.

F ak t, że osiągając coraz to w ięk
szą szybkość, osiąga rów nież kom u
n ikac ja  lo tnicza coraz to większe 
bezpieczeństw o, jest jasny i łatwy 
do zrozum ienia.

F ak t ten  tłum aczy ogrom na p ra 
ca i w iedza, inwestowane w lo tn ic
two kom unikacyjne przez wszystkie 
narody. Czy to chodzi o budow ę sa
m olotów , czy u rządzeń  lotniskow ych, 
czy wreszcie całej masy aparatów  
i przyrządów  pokładow ych w samo
locie i w portach , k tó re  z ziem i czu
wają nad  praw idłow ością lo tu  samo-

bieg sam ochodu czy pociągu, tym  
większe praw dopodobieństw o śm ier
telnych w ypadków  w katastrofie.

W każdym  jed n ak  rodza ju  kom u
n ik ac ji idziem y ogrom nym i k ro k a 
m i naprzód  do zapew nienia m a
ksim um  bezpieczeństwa.

Jeśli sobie zdam y spraw ę z fak tu , 
że szybkość dzisiejszego sam olotu 
kom unikacyjnego jest 2 -krotnie w ięk
sza od najszybszego pociągu, to  zro
zum iem y jak  w ielkie postępy zro
biła  techn ika  lo tnictw a kom unika-

Jerozolima. Jedna z ulic „Douglas” przed odlotem do Palestyny

cyjnego, jeśli w ypadki nieszczęśliwe 
są tak bardzo rzadkie w porów na
n iu  do ogrom nie intensywnego ru 
chu na liniach.

Statystyka w ykazuje, że stosunek 
w ypadków  jest znikom o m ałym  
w k om un ikacji lo tn iczej, k tó ra  p rze
wozi dziś na całej ku li ziem skiej 
codziennie o lbrzym ie liczby pasaże
rów, przebyw ając gigantyczne szlaki 
ponad  lądam i i m orzam i — a każdy 
w ypadek jest natychm iast znany 
(niezależnie od tego gdzie się w yda
rzył) w całym  ku ltu ra ln y m  świę
cie.

T echnika lotnicza pokonała już 
w szystkich swych wrogów, którzy 
b ro n ili przed nią ta jn ików  przyrody 
i n ie  dopuszczali do opanow ania 
oceanów pow ietrznych.

lotu, m ając n ieustannie radiow ą 
łączność z tym  sam olotem .

Jasnym  jest, że same m aszyny nie 
p racu ją . D latego rów nolegle z udo
skonalaniem  maszyn szkoli się i sta
wia coraz to wyższe w ym agania p i
lotom , m echanikom  i rad io te legrafi
stom pokładow ym , jako  też całem u 
personelow i obsługującem u lin ie  lo t
nicze, k tórego wiedza i p rak tyka  
nieustannie rośnie — a m yślą prze
wodnią całej te j n ieustannej pracy 
jest coraz większa doskonałość, a co 
za tym  idzie —  coraz większe bez
pieczeństwo pasażera i lotu.

Polskie lin ie  lotnicze w tym  wzglę
dzie kroczą w pierw szych lin iach  
postępu kom unikacji lo tn iczej i m a
ją rzeteln ie  zasłużone uznanie w Eu
ropie.
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Nasza kom unikacja  lotnicza ma 
jeszcze jedną stronę dodatnią, k tó rą  
nie mogą dysponować lin ie  lotnicze 
w ielu innych państw. Polskie lo tn ic
two kom unikacyjne nie jest związa
ne z żadną w ytw órnią krajow ą czy 
zagraniczną samolotów lub  in stru 
m entów pokładow ych. Ten fak t po
zwala naszym liniom  lotniczym  w pro
wadzać do użytku najnowsze i n a j
lepsze samoloty, jako  też najdosko
nalsze i najnowocześniejsze przyrzą
dy pokładow e, czy to radiow e, czy 
nawigacyjne. Podczas gdy lotnictwo 
wielu innych państw  jest zmuszone 
do korzystania wyłącznie z w ytw ór
czości krajow ej i n ie m a możności 
zaopatryw ać się dowolnie na tym  
tak  żywotnym rynku, k tóry  odzwier- Grób rycerza krzyżowego na Rodosie

Żydowskie

ciedlać m usi najnowsze zdobycze 
techniki.

Każdy nowy w ynalazek, każde 
ulepszenie tego czy innego przyrzą
du czy też sam olotu — jest natych
m iast badane przez naszych specja
listów, celem ustalenia jego p rzyda t
ności dla polskiej kom unikacji po
w ietrznej.

K om isje składające się z doświad
czonych, w eksploatow aniu naszych 
liliij lotniczych, inżynierów  i p ilo 
tów, przeprow adzają szczegółowe ba
dania i studia — i w  razie koniecz
ności, dany w ynalazek opracowany 
i w ypróbowany w którym ś z państw  
europejskich  czy w Stanach Z jedno
czonych, wzbogaca niezwłocznie tabor 
lub  wyposażenie samolotów „Lotu“ .

miasto Tel-Awiw

T ak jak  nieustannie, na całym 
świecie pracuje  wynalazca i wytwór
ca lotniczy — tak  samo nieustannie 
czuwają kierow nicy naszej kom uni
kacji lotniczej, żeby niczego nie za
niedbać i niczego nie przeoczyć co 
mogłoby się przyczynić do udosko
nalenia polskiej kom unikacji lo tn i
czej i nie dać się je j prześcignąć 
w doskonałości — żadnem u innem u 
towarzystwu eksploatującem u sieć 
kom unikacji lotniczej za granicą.

*

Chyląc czoło przed ofiaram i ka
tastrof lotniczych polskich i zagra
nicznych, stwierdzić trzeba, że z każ
dej z nich nauka lotnicza wyciąga 
bogate wskazania i że każdy wypa

dek lotniczy pozwala na zrobienie 
technice i organizacji lotnictw a ko
m unikacyjnego kroku naprzód, w k ie 
runku  coraz bardziej rosnącej dosko
nałości tego środka lokom ocji XX 
wieku.

W szystkie w ielkie dzieła ludzkości 
w dziedzinie technik i były i są oku
pywane ofiaram i w ludziach.

Pam iętać trzeba, że w każdym  
dziele ludzkim , opartym  na n a jdo 
skonalszych zdobyczach technicznej 
wiedzy i najw iększej pracy ludzkiej, 
zawsze odegrać może przem ożną 
i decydującą rolę jeden  czynnik, k tó 
rem u ulec musimy. Czynnikiem  tym  
jest Opatrzność Boska! R. A.

Rodos. Gubernatorstwo
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pow ołany do wojska, zostanie wyszkolony na p ilo ta  
wojskowego. Może to naw et zrobić wcześniej, zgłaszając 
się ochotniczo do służby w w ojskach lotniczych.

N ie łudźm y się, że w Niem czech istn ie je  czyste lo t
nictwo sportowe. Istn iało  jeszcze kiedyś z nazwy, kiedy 
trzeba  było ukryw ać p rzed  św iatem  przygotow ania do 
m ilita ryzacji lo tnictw a cywilnego. Dziś po złam aniu  
w iążących k lauzu l tra k ta tu  wersalskiego i przyw róceniu 
do życia lo tnictw a wojskowego, żadnych ograniczeń 
w te j dziedzinie n ie  ma. Szybownictwo i tzw. lotnictw o 
sportow e zostało zorganizow ane w korpus lotniczy na- 
rodowo-socjalistyczny, na k tórego czele postaw iono ge
nera ła  służby czynnej, a na rejonow ych czy okręgowych 
kierow ników  —  oficerów lotnictw a. Członkowie k o rp u 
su są um undurow ani, podczas szkolenia skoszarowani, 
podlegają dyscyplinie w ojskowej i rygorow i obow iązu
jącem u w p a rtii h itlerow skiej.

Istn ieje  w praw dzie A eroklub Niem iec, ale jego zna
czenie odnosi się ty lko  do rep rezen tac ji i stosunków za
granicznych z aeroklubam i innych państw.

Szybow nictw o n iem ieckie  przedstaw iło swój rozwój 
w w ykresach i tab licach  poglądowych. Poniew aż za j
m uje ono pierwsze m iejsce w świecie, służąc za wzór 
dla innych, w arto m u poświęcić w ięcej uwagi.

T abela rekordów  szybowniczych w ykazuje, ja k  roz
w ijało się ono w pew nych okresach lat, zdobyw ając co
raz to  lepsze wyczyny. I  tak :

Pierwszy okres od r. 1921— 1927.

Junkers Ju —90 „Der Grosse Dessauer”
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W  poprzednim  num erze omówiliśmy wojskowe lo t
nictwo N iem iec i W łoch, którego rozwój został 
zadem onstrow any na ostatn iej m iędzynarodow ej w ysta
wie lotniczej w M ediolanie. O becnie postaram y się za
znajom ić z eksponatam i lotnictw a kom unikacyjnego 
i sportowego obu tych sprzym ierzeńców.

Niemieckie lotnictwo sportowe
Niem cy stara li się przedstaw ić rozwój lo tnictw a spor

towego, jako  lotniczego przysposobienia wojskowego, 
w m ożliw ie jasny i w yczerpujący sposób. Na szeregu 
tab lic  poglądow ych, m odelach i fo tografiach stara li się 
wykazać ja k  jest postaw ione u n ich  lotnictw o m łodych 
i jak ie  już osiągnęło rezultaty .

Jest zasadą, iż m łody człowiek rozpoczyna swą k a 
rierę  lotniczą na  ław ach szkolnych, zaznajam iając  się 
z lotnictw em  na w ykładach i pokazach. P rak tycznie  
przechodzi go w m odelarn iach  lotniczych, b udu jąc  m o
dele la ta jące  od  prym ityw nych począwszy, a na m ode
lach  sam olotów zaopatrzonych w m ałe siln ik i spalino
we skończywszy.

Po tym  okresie przygotowawczym, gdy osiągnie 16 
la t przechodzi do szybownictwu, doskonaląc się w n im  
aż do opanow ania p ilo tażu  n a  szybowcach silnikow ych 
włącznie. Gdy w te j dziedzinie osiągnie pom yślne re 
zultaty  i p ragnie  poświęcić się lo tnictw u, przechodzi 
w yszkolenie na  p ilo ta  sportowego w jedne j z licznych 
szkół p ilotażu. Oczywiście, że na tym  się n ie kończy 
jego wyszkolenie, bo później z chw ilą kiedy zostanie

Włoski samolot sportowy ^S. S. 3 ”
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Niem iecki samolot szkolny G O -149

1921 r. M artens zdobywa reko rd  na szybowcu „Vam-
py r“ ; odległość lo tu  7,5 km , czas 15 m in. 40 sek.

1922 r. H entze na tym  sam ym  W am pirze osiąga 3 g.
10 m in. lo tu  i 350 m wysokości.

1926 r. Kegel na szybowcu „K egel“ p rze la tu je  55 km.
1927 r. N ehring  na „D arm stad t 1“ p rze la tu je  51,8 km. 

D rugi okres od r. 1928— 1930.
1928 r. K ronfeld  na „Professor“ ma już 7 g. 54 m in.

lotu.
E. D ittm ar na „Sclilob-M ainberg osiąga 795 m 
wysokości.
N ehring  na „D arm stad t 11“ p rze la tu je  71,2 km.

1929 r. G roenhoff na dwusiedzeniowym  „R hónad ler11
z pasażerem  osiąga 1250 m  wysokości i 33,3 km  
odległości przelo tu .
K ronfeld  na „W ien“ p rze la tu je  150 km  i d ra 
p ie  się na 2589 m  wysokości.

T rzeci okres 1930— 1932 r.
1930 r. K ronfeld  na „W ien“ p rze la tu je  164,8 km.
1931 r. G roenlioff na „F afn ir  1“ osiąga 250 km  w p rze

locie.
Czwarty okres 1933— 1935 r.

1934 r. H. D ittn er na „C ondor 1“ zdobywa wysokość
4325 m.
H. D ittn er na „F afn ir 11“ p rze la tu je  376 km. 

P ią ty  okres 1935— 1936 r.
1935 r. Oeltzscliner na „C ondor“ p rze la tu je  502 km.
1935 r. Steinlioff na „R b 6 n ad le r“ p rze la tu je  502 km.

B rautigam  na „R honsperber“ p rze la tu je  502 km. 
H einem ann na „R libnsperber“ przelat. 502 km. 

W 1937 r. H anna R eitsch na szybowcu „R eiher“ prze
la tu je  351 km , b ijąc  reko rd  kobiecy. B rautigam  na dwu
osobowym „K ran ich “ z pasażerem  przela tu je  240 km. 
Na tym  sam ym  szybowcu Spilger w locie z pasażerem  
osiąga 2276 m  wysokości. R ekord  wysokości, bo 5716 m, 
osiągnął Steinig na „R honsperber11.

W yczyny isto tn ie im ponujące, z coraz lepszym i wy
n ikam i z roku  na rok.

Z innych tab lic  dow iadujem y się, że w 1931 r. w pro
w adzono holow anie do s ta rtu  za sam ochodam i. W 1932/33 
skonstruow ano specjalny sam ochód, gdzie siłą silnika 
obracany bęben  n aw ija ł szybko linę, na końcu k tórej 
był przym ocow any szybowiec ustaw iony pod w iatr. Gdy 
szybowiec osiągnął przepisaną wysokość, odczepiano go 
z liny.

W 1929 roku rozpoczęto próbę holow ania szybowca 
za sam olotem . O ficjaln ie w prow adzono ten  sposób holu 
w 1931 r.

B ardzo ciekawie przedstaw ia się rozwój teclmiczno- 
konstrukcyjny  szybowców niem ieckich.

Pokaz tu n e lu  aerodynam icznego in sty tu tu  szybowco
wego, m odele szybowisk, fotosy ze szkół szybowcowych, 
m odele szybowców: akrobacyjny „H ab ich t“, dwusiedze- 
niowy „K ran ich “, „R eih er“, „S perber - Ju n io r“, „Mini-

Samolot szkolny Nardi „F. N. 305”

m oa“ itd . były doskonałym  uzupełn ien iem  poglądowego 
bilansu szybownictwa niem ieckiego.

N iem ieckie  lo tnictw o turystyczne  było rep rezen to 
wane słabo w M ediolanie. Jednym  z ciekawych typów  
samolotów był „Go 149“, zbudow any przez fabrykę wa
gonów Gotlia. P iękny  rasowy dolnopłat, o chow anym  
podwoziu, posiada oszkloną jednoosobow ą kabinę. Za
opatrzony jest w siln ik  Argus „As 10C“ o mocy 200/240 
KM. Sam olot waży 1000 kg, osiąga szybkość m aksym al
ną 345 km /godz„ a podróżną 320 km/godz. Sam olot ten 
określili N iem cy skrom nie „Reise- u n d  Uebungsflng- 
zeug“ tzn. podróżny i ćwiczebny. W rzeczywistości sa
m olot ten  jest przystosowany do n auk i i tren ingu  w akro
bacji pow ietrznej, w lo tach nocnych, łączności radiow ej 
itp . Słowem jest to  doskonale rozw iązany ćwiczebny sa
m olot myśliwski.

D rugim  tego rodzaju  typem  szkolnego sam olotu m y
śliwskiego jest „A rado Ar. 96“, zaopatrzony w silnik 
Argus 240 KM. Jest to  jednop ła t jednoosobowy o szyb
kości maks. 300 km/godz.

Z sam olotów przeznaczonych do turystyk i pokazali 
Niem cy trzy  typy : „Ao 192 - D er K u rie r11 fab ryk i „AGO“. 
Jest to  do lnop łat m etalowy, zaopatrzony w dwa silniki 
„As 10C“ o łącznej mocy 480 KM. Z abiera 6— 8 pasaże
rów i rozw ija szybkość maks. 338 km/godz. N astępny 
to „Fh-104“ fabryki sam olotów „H alle“ . Jest to dolno
p ła t, zaopatrzony w dwa siln ik i „ H ir th  KM. 508“ o łącz
nej mocy 480 KM. Z abiera 5 pasażerów i rozw ija szyb
kość maks. 335 km/godz.

O statnim  wreszcie typem  turystycznym  jest sam olot 
„M e 108 T aifu n “ fab ryk i B. F. W. Jest to dolnopłat, 
zaopatrzony w siln ik  „As 10C“ o mocy 240 KM. Z abiera 
4 pasażerów i osiąga szybkość' m aks. 300 km/godz.

Jak  widzim y z powyższego, lo tnictw a praw dziw ie tu 
rystycznego właściwie Niem cy nie zaprezentow ali. Bo 
przecież tru d n o  zaliczyć do kategorii sportow o-tury
stycznej sam oloty na 5— 8 pasażerów. Są to już raczej 
m ałe sam oloty kom unikacyjne. T ak  samo tru d n o  zali
czyć do „turystycznych41 jednoosobowe szkolne sam oloty 
myśliwskie, pom im o, że je  podciągnięto pod tę  katego
rię. Że Niem cy zarzucili dalszy rozwój lo tnictw a tu ry 
stycznego, to nic dziwnego, albow iem  obecny ich  wysi
łek idzie wyłącznie pod kątem  w ym agań wojskowych.

Niemieckie lotnictwo komunikacyjne
W iemy dobrze, że niem iecka „L ufthansa 11 jest dziś 

najw iększym  i najpotężniejszym  tow arzystw em  kom u
nikacji pow ietrznej w E uropie. Oczywiście, że tow arzy
stwo to jest subw encjonow ane przez państw o w bardzo 
dużym  zakresie. W ynika to  stąd, że lin ie  kom unikacji 
pow ietrznej są doskonałą szkołą rezerw y lotniczej. Prócz 
tego przyczyniają się one do u trzym ania  przem ysłu lo t
niczego, dzięki tem u, iż po trzebu ją  dużo sprzętu  lotni-
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czego. Do najw ięcej wziętych konstrukcyj w lin iach  lo t
niczych należy samoloty Jnnkers. W te j dziedzinie u k a 
zała się rew elacyjna nowość, a m ianow icie olbrzym  po
w ietrzny „Ju  90“, k tó ry  ty lko w m odelu  pokazano na 
wystawie w M ediolanie. O lbrzym  ten , nazw any „D er 
Grosse Dessauer“, zwany także pu lm anem  pow ietrznym , 
jest dolnopłatem , całkowicie m etalow ym , zaopatrzonym  
w 4 siln ik i po 800, 880 lub  1100 KM  każdy. Sam olot 
nada je  się do tran sp o rtu  pasażerów  i bagażu. K abina 
jest obliczona na 40 pasażerów  i została luksusowo wy
posażona. Ciekawe są dane techniczne tego olbrzym a: 
rozpiętość 35 m, długość 26,3 m , pow. nośna 160 m 2, 
ciężar w locie 21—23 ton, szybkość m aksym alna z siln i
kam i „Jurno 211“ (1100 KM, czyli razem  4400 KM) 
410 km/godz., szybkość podróżna 350 km /godz., lądow a
nia 90 km /godz., pu łap  6500 m, zasięg 3000 km. Sam o
lot ten  jest w yposażony we wszystkie najnow ocześniej
sze przyrządy pokładow e, k tó re  m u m ają  zapew nić m a
ksim um  bezpieczeństw a w locie.

P odobny lecz trochę  m niejszy, bo na 26 pasażerów 
sam olot „C ondor“ zbudow ała fab ryka Focke-W ulf. Jest 
to do lnop łat 4-rosilnikowy (po 770 KM każdy). C iężar 
w locie 14 ton , szybkość maks. 345 km/godz.

Włoskie lotnictwo sportowe
Zaczniem y od szybownictwa, k tó re  jed n ak  nie stoi 

we W łoszech zbyt wysoko, pom im o w spaniałego rozw oju 
lotnictw a. Pochodzi to  może stąd, że W łosi, n ie skrępo
w ani niczym  w rozw oju swego lotnictw a, całą uwagę 
skierow ali na lotnictw o silnikow e, bagatelizu jąc  szybow
nictwo. Dziś w idać tendencje , zm ierzające do wykorzy
stania szybownictwa w przygotow aniu m łodzieży do lo t
nictw a, ta k  ja k  to jest w Niem czech, ale dotych
czas jeszcze pow ażniejszych rezultatów  n ie  osiągnięto. 
Znalazło to  potw ierdzenie w bardzo skrom nym  stoisku, 
poświęconym szybownictwu w łoskiem u na wystawie 
w M ediolanie.

Jeśli chodzi o nowości w te j dziedzinie, to m ożna 
mówić o 2-ch typach  szybowców: „Assiago G. P . 2 “, 
skonstruow any przez In sty tu t Szybowniczy W yższej 
Szkoły T echnicznej w M ediolanie, jest szybowcem ćwi
czebnym. Jak  sami N iem cy podkreśla ją , konstruk torzy  
wzorowali się tu ta j częściowo na  polskim  „K om arze“ 
i n iem ieckich szybowcach. D rugi typ  to  „Alcione B. S. 
28“ konstrukc ji „A eronautica L om barda S. A.“ ; jest śród- 
p łatem  o rozpiętości 14,50 m , długości 6,60 m, wysoko
ści 1,14 m , w adze w łasnej 160 kg i ogólnej 245 kg.

Oba typy n ie przedstaw iają n ic nadzw yczajnego, d la
tego pom iniem y ich bliższe opisy.

Lotnictw o turystyczne było znacznie bogaciej rep re 
zentow ane niż szybownictwo. W  te j kategorii wystawili 
W łosi p arę  typów  sam olotów, k tó re  rzeczywiście odpo
w iadają  w ym aganiom  tu rystyk i lotniczej. F ab ryka  B reda 
zaprezentow ała typ  „795“, jed n o p ła t z silnikiem  n ie 
m ieckim  „Argus“ o mocy 230 KM. K ab ina  4-roosobowa 
została zgrabnie urządzona. Sam olot m a szybkość m a
ksym alną 260 km /godz., a m in im alną 75 km/godz. Jego 
cechy techniczne: rozpiętość 11,65 m , długość 7,60 m, 
wysokość 1,97 m, ciężar użyteczny 450 kg.

Podobnym  typem  jest sam olot „S. A. I. 25“ . Jest to 
do lnop łat k o n strukc ji drew nianej, zaopatrzony w silnik 
„A lfa Rom eo 115“ o mocy 185 KM. K abina na 4-ch pa
sażerów. Sam olot posiada k lapy  i w ym iary zbliżone 
do „795“ . Szybkość maks. 212 km /godz., podróżna 85 
km /godz., pu łap  6000 m, ciężar użyteczny 440 kg.

Oba w ym ienione typy są rep rezen tan tam i no rm al
nych w ym agań, jak ie  W łosi staw iają swemu lotnictw u 
turystycznem u.

Z popu larnych  tan ich  sportow ych samolotów warto 
w ym ienić: „S. A. I. 3“, śródp ła t dwuosobowy, zaopa
trzony  w siln ik  gwiaździsty „F ia t A 50“ o mocy 85 KM. 
Ma on rozp. 10,5 m , długość 7,4 m, szybkość maks. 220 
km /godz., ciężar użyteczny 270 kg. Sam olocik ten  n a 
daje  się dobrze do n au k i p ilo tażu  i m ałej turystyki.

B ardzo ciekawym  typem  jest sam olot „S. S. 3“, który 
jest n iejako  rozw inięciem  pom ysłu konstrukcyjnego za
stosowanego przez inż. S tefanu tti w szybowcu siln iko
wym „S. S. 2 “ . W olnonośne skrzydła, złączone w środku 
owalnego kad łuba , k tó ry  posiada oszkloną kab inę  na 
dwa m iejsca. C iekawie rozw iązane są stery w tym  sam o
locie i rozm ieszczenie płaszczyzn. Sam olot m a dwucylin- 
drowy siln ik  „C. N. A. 11“ o mocy 38 KM. Maks. szyb
kość 140 km /godz., lądow ania 55 km/godz.

Typem , k tóry  cieszy się obecnie dużym  wzięciem 
we W łoszech, jako łatw y do prow adzenia sam olot tu ry 
styczny, jest dwuosobowy „L om bard i 1/B“ . Jest to  dol
n o p ła t o dwóch kad łubach , z oszkloną kab iną  na przo- 
dzie, z siln ik iem  „A lfa Rom eo11 120/130 KM , um ieszczo
nym  z ty łu  kabiny. C iężar własny sam olotu 580 kg, 
ogólny 880 kg, szybkość maks. 230 km /godz., lądow ania 
70 km/godz.

O statn im  wreszcie typem  jest lekki sam olot sporto
wy „C olib ri“ , zaopatrzony w silniczek 18 KM. Sam olocik 
m a bardzo m ałe w ym iary: wagi rap tem  70 kg, a w lo 
cie razem  z p ilo tem  160 kg. Jego szybkość maks. wynosi 
160 km/godz., podróżna 140 km /godz., lądow ania 60 
km/godz. Cena w seryjnej budow ie kom pletnego samo
lo tu  wynosi 12.000 lirów , tj. około 3000 zł. O jego przy
datności tru d n o  coś powiedzieć, pom im o, że reklam a 
zapew nia o jego dobroci.

O innych sam olotach sportow ych, jako  m niej cieka
wych, n ie  będziem y mówić. Ja k  w idzim y z tego pobież
nego przeglądu  dorobku lo tnictw a sportowego we W ło
szech, widać, że lotnictw o idzie w dwóch k ie runkach : 
lo tnictw a turystycznego i popularnego, podobnie ja k  to 
się dzieje we F ranc ji. Do 3-ciej kategorii trzeba  zali
czyć jeszcze sam oloty szkolne, k tó re  prócz swego celu 
głównego, będą się nadaw ać w pew nym  stopniu  i do

Włoski szybowiec B. S. 28 Alcione
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tu rystyk i lotniczej. Ten podział zdaje się być najw ięcej 
racjonalnym , jeśli chodzi o zaspokojenie po trzeb  lo t
n ictw a pod względem w yszkolenia w nauce la tan ia  
i sportu  lotniczego.

Włoskie lołnictwo komunikacyjne

Jeśli zechcem y przy jrzeć się bliżej w łoskiem u lo t
nictw u kom unikacyjnem u, zorganizow anem u w tow arzy
stwo „A la L itto ria“, subw encjonow anem u przez p ań 
stwo, to  zobaczymy, że ogólne cechy samolotów kom u
nikacyjnych nie odbiegają od podobnych typów  sam o
lotów bom bardujących . Przyczyn tego należy szukać 
w logicznym  zapatryw aniu , że lotnictw o cywilne, finan
sowane do tego przez państw o, jest n a tu ra ln ą  rezerwą 
wojskowego.

T ak  ja k  w lotnictw ie bom bardującym  wolą Włosi 
budow ać średnie sam oloty pod względem  tonażu, tak  
samo i w lo tnictw ie kom unikacyjnym  nie w prow adzają 
ciężkich m aszyn o w ielkim  tonażu, ograniczając się 
w ogólnych w ym aganiach do typów  średnich, stosowa
nych w lo tnictw ie wojskowym.

D obitnym  wyrazem  tego nastaw ienia w łoskiej po li
tyk i lotniczej były dwa typy sam olotów kom unikacy j
nych, znanych fabryk  lotniczych „Savoia-M archetti“ 
i „ F ia t“ . Pierw sza z n ich  w ypuściła na rynek  szybki 
sam olot kom unikacyjny  „S. 83“, k tó ry  konstrukcy jn ie  
odpow iada znanem u z doskonałości sam olotowi bom bar
dującem u „S. 79“ . Jest to dolnopłat, przeznaczony dla
10-ciu pasażerów, zaopatrzony w trzy siln ik i „A lfa Ro- 
m eo“ po 680/750 KM  każdy. Sam olot osiąga m aks. szyb
kość na wysokości 3400 m  425 km/godz., zasięg od 1250— 
1650 km.

„F ia t G. 18. V.“ jest jednop ła tem , zaopatrzonym  
w dwa siln ik i „ F ia t“ o łącznej m ocy 2000 KM. Z abiera 
18 pasażerów. Jego szybkość maks. 400 km/godz.

Oczywiście, że obydwa sam oloty są wyekwipowane 
w najnowszy sprzęt pokładow y i pom iarow y, dający 
m aksim um  bezpieczeństwa.

N a tym  zakończymy om ówienia lotnictw a cywilnego, 
k tó re  w te j chw ili w Niem czech i W łoszech n ie  ty lko 
ustąpiło  m iejsca lo tn ictw u wojskowemu, lecz m u się cał
kowicie podporządkow ało. Dziś każdy sam olot kom u
n ikacyjny  czy sportow y jest konstruow any z myślą o je 
go przydatności na w ypadek wojny. Jest to oczywiście 
zupełnie zrozum iałe w dobie olbrzym ich zbro jeń  i gro
m adzenia sił pow ietrznych dla zapew nienia sobie bez
pieczeństwa.

A dam  W ojtyga

Włoski samolot turystyczny Breda 79 S.

Włoski samolot komunikacyjny Savoia Marchetti S. 83

Włoski samolot komunikacyjny Fiat G. 18 V

Włoskie samoloty turystyczne S. A. 1. 2 S i S. A. 1. 3.

13



zw iązku z traged ią  polskiego sam olo tu  kom u- 
W /  n ikacyjnego w G ó r a c h  P ir y n u  i ofiarnym i 

ekspedycjam i Bułgarów, którzy m im o ciężkich 
w arunków  terenow ych i atm osferycznych d o ta rli do 
m iejsca katastrofy  — cały naród  Polski czuje w dzięcz
ność dla narodu  bułgarskiego. N ajistotniejszym  w yrazem  
tej wdzięczności z naszej strony jest te legram  P ana P re 
zydenta Bzeczypospolitej przesłany na ręce J. K. M. K róla 
Bułgarów  Borysa III o treści następującej:

„Głęboko wzruszony bohaterską i samorzutną 
postawą władz i narodu bułgarskiego w ciężkiej 
próbie, jaką przeszło nasze lotnictwo, proszę W aszą  
Królewską Mość o przyjęcie mych najszczerszych  
i najserdeczniejszych podziękowań za tak żywo oka
zaną pomoc narodu bułgarskiego, którą cały naród 
polski szczególnie głęboko odczuł i która jest tak 
oczywistym dowodem wzniosłych uczuć humanitar
nych Bułgarii i jej przyjaźni dla Polski.

( —) Ignacy Mościcki’’

W odpow iedzi na depeszę Pana P rezydenta  Bzplitej, 
przesłaną w zw iązku z katastro fą  sam olo tu  polskiego, 
J. K. M. Król Bułgarii przesłał pod adresem  P. Prezy

den ta  M ościckiego te le 
gram  treści następującej:

„ D zięku jąc  W asze j  
E k s c e l e n c j i  za J e g o  
uprzejmą depeszę, prag
nę p o n o w n ie  w y r a z ić  
W aszej Ekscelencji, jak 
również ciężko dotknię
tym rodzinom i naro
dowi polskiemu wyrazy  
m ego głębokiego w spół
czucia z powodu bole
snej straty, jaką ponio
sło lo tn ic tw o  p o lsk ie .
Pragnę zapewnić W aszą ś .  p. Tadeusz Dmoszyński 
Ekscelencję, że rodacy
moi w tym wypadku spełnili jedynie swój ludzki 
i braterski obowiązek. ( _  j Borys”

W  dni u 8  b. m. społeczeństw o stolicy zorganizow ało 
spon tan iczną  dem onstrację  przed  poselstw em  K rólestw a 
Bułgarii w W arszawie, aby jeszcze raz podkreślić uznanie  
Polski dla w ielkiego wysiłku i zaparcia się siebie, k tó 
rem u  dają Bułgarzy skrom ne im ię: Obowiązek!

Góry Piryn (szczyt E l-T epe) w Bułgarii
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Uroczystość otwarcia dworca lotniczego w Le Bourget 12 listopada b. r.

Jeszcze raz Le Bourget

W poprzednim  artykule, pod tym  samym tytułem , 
ubolew ałem , że p iękny  gm ach dworca na parysk im  lo t
n isku Le B ourget podczas m ego pobytu  we F ran c ji nie 
b y ł jeszcze wykończony. Otóż uroczysta jego inaugura
c ja  przez P rezydenta  R epub lik i nastąp iła  12 listopada, 
n a  dwa tygodnie przed  zam knięciem  wystawy paryskiej, 
zam iast jednocześnie z je j otwarciem .

N ie będę wyliczał nazwisk wysokich osobistości, k tó 
re  były obecne na uroczystości. Przytoczę tylko k ilka 
słów z przem ów ienia m in istra  lotnictw a P. Cóta:

„Za chw ilę —  m ów ił — zobaczycie Państw o część 
naszej floty p o w ie trzn e j; n iech  Państw o wiedzą, że uży
w ane przez nas sam oloty należą do najszybszych w E u 
ro p ie ; n iech  Państw o wiedzą również, że nasze ostat
n ie  p ro to typy  postaw iły nas na czele p o s tę p u ' technicz
nego tak  w dziale sam olotów lądowych ja k  i wodnosa
m olotów  transportow ych. N iech Państw o wiedzą rów 
nież, że w całym  lotnictw ie światowym nasze lotnictwo 
ma najm niejszy odsetek w ypadków ...“

Po przem ów ieniu m in istra  odbył się przegląd od
działów dwóch pułków  lotniczych, k tóre  za jm ują p rze
ciwległą portow i cyw ilnem u stronę lo tniska Le B ourget, 
tzw. Dugny.

N a fotografii rew ii lo tn iczej w idoczna jest rep rezen
tacy jna  ściana —  rodzaj ko lum ny — na k tó re j um ie

szczone są tarcze i nazwy stolic państw , połączonych 
z Paryżem  lin iam i pow ietrznym i. W środku lewego rzą
du pionowego w idzim y „V arsovie“ .

Mediolan — Linałe
Przez F ran c ję  i W łochy przejechałem  ko leją , je d 

nakże w m iarę  możności starałem  się poznać leżące na 
m ej drodze lotniska.

Szczególnie interesow ały m nie W łochy, k tó re  na rok 
bieżący wyasygnowały 110 m ilionów  lirów  (ponad  30 
m ilionów  złotych) na budow ę nowych i rozbudow ę 
istniejących 41 lo tn isk  w E urop ie  i Afryce.

Niedaw no ukazała się książka, a raczej zeszyt (n r  1 1 ) 
prac Insty tu tu  kom unikacji pow ietrznej p rzy  po litech 
nice w Sztutgarcie. W zeszycie tym  dyrek to r In sty tu tu  
prof. d r inż. P ira tli om awia „Lotniska, ich położenie, 
w ykorzystanie i rozw ój“.

Pisze on, że trzy  liczby mogą doskonale scharak te
ryzować wpływ lotn isk  na bezpieczeństwo lotów pasa
żerskich: 54 procent wszystkich w ypadków  zdarza się 
w pobliżu  lotnisk, postój w portach  lotniczych w kom u
n ikacji regularnej pochłan ia  22  p rocent czasu pracy sa
molotów i wreszcie 52 p rocent kosztów eksp loatacji li- 
n ij kom unikacyjnych idzie na porty  lotnicze. Oczywiście, 
dodaje autor, nie wszystkie w ypadki w pobliżu  lotnisk 
spowodowane są b rak am i w urządzeniach lu b  funkcjono
w aniu portów  lotniczych, pew na bowiem  część zdarza

W Ę D R Ó W K A  
PO PORTACH
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Gen. Valle, podsekretarz stanu lotnictwa włoskiego otwiera now y 
port lotniczy w Mediolanie

sam oloty transoceaniczne. N aziem ne pole wzlotów nie
w iele u stępu je  Tem pelhofow i, m ierzy bowiem  2.500X
1.400 m. Rozpiętość hangarów  wynosi 120 m.

Nowe lo tnisko, k tó re  otw orzył podsekretarz stanu 
lo tnictw a włoskiego gen. Valle, otrzym ało nazwrę „Ar- 
tu ro  F e rłan in i“ na  cześć konstruk to ra  pierwszego wło
skiego sterowca („Leonardo da V inci“ ), m ediolańczyka 
z pochodzenia.

P rzy  lo tn isku, odległym  od m iasta tylko o 5 km , 
is tn ieje  m ały hotel, restau racja  i bar. Towarzystwo 
„Avio Linee Ita lian e“, u trzym ujące łączność pow ietrzną 
z Rzym em , T urynem , Paryżem  i W enecją, przeniosło 
się już tam  z dawnego (wojskowego) lo tn iska m edio lań
skiego —  Taliedo.

B yłem  też na tym  drugim  lotnisku. W idziałem  je d 
nak  ty lko hangary  wojskowe, jeden  niew ielki cywilny 
i ćwiczącą się m łodzież p. w. lotniczego.

się z winy p ilo tażu  i sam olotów oraz przyrządów  p ok ła
dowych. Jednakże czynnik ten  nie zm niejsza znaczenia 
organizacji naziem nej.

N iektóre porty  lotnicze osiągnęły już granicę prze
puszczalności, określoną obecnym  stanem  techn ik i u rzą
dzeń portow ych. A utor wyznacza tę  granicę, jako  10— 12 
startów  i lądow ań na godzinę. P isałem  już w poprzednim  
artykule, że w berlińsk im  porcie T em pelhof w lecie, 
tj. w dobrych w arunkach  atm osferycznych sta rtu je  sa
m olot co 5 m inu t! A więc techn ika  lotniskow a m a je 
szcze przed  sobą szereg zadań do rozw iązania, albowiem  
w złą pogodę na  każde lądow anie i s ta rt trzeba  co n a j
m niej 8— 10  m in., czyli że w ydajność po rtu  spada p ra 
wie o połowę.

Nic też dziwnego, że Włosi, k tórzy chcą być nap raw 
dę narodem  lotniczym , nie żału ją pracy an i pieniędzy 
na rozbudow ę portów  kom unikacji pow ietrznej.

W ostatn ich  dniach październ ika, po zam knięciu wy
stawy lotniczej w M ediolanie, otw arto uroczyście nowy 
p o rt lotniczy tego m iasta —  L inate. Jest to  jedno z n a j
większych lo tn isk  w E uropie . Składa się właściwie 
z dwóch części: lo tn iska lądowego i wodowiska o dwu- 
k ilom etrow ej długości i praw ie półkilom etrow ej szero
kości. Istn ien ie  pow ierzchni w odnej w tak  lądow ym  m ie
ście, jak im  jest M ediolan pozwoli stolicy północnych, 
przem ysłowych W łoch gościć u siebie najw iększe wodno-

T r i e s t

Z W enecji dopłynąłem  na sta tku  do T riestu. 1 tam  
znalazłem  lotnisko, ale już  wyłącznie wodne. Składa 
się z ładnego nowoczesnego dom ku biurow ego i n iew iel
kiego hangaru . N ie są tu  po trzebne hotele, bary  i re
stauracje , bo om al n ie  bezpośrednio z peronu  w ychodzi 
się na główną u licę i najw iększy plac m iejski.

P o w r ó t

W Sofii dotarłem  do naszych lin ij lotniczych „L ot“ . 
gdzie już m iałem  zarezerw ow ane m iejsce na samolocie, 
p rzy latu jącym  z Salonik i odlatu jącym  do B ukaresztu. 
Maszyna przepełniona. Dwóch pasażerów, którzy byli 
m niej przew idujący ode m nie i nie postara li się o m ie j
sce zawczasu, zostawiono na lądzie. Raczej n ie -— je d 
nem u bardzo szczupłem u m łodem u człowiekowi, po do
kładnym  zważeniu i usilnych z jego strony prośbach, 
pozwolono zająć m iejsce za fo telam i pasażerskim i na 
walizce... Sam oloty zaczynają chodzić p rzepełn ione jak  
tram w aje. K to by w to uw ierzył la t tem u p arę?

P ilo tow ał ś. p. Dm oszyński, wówczas człowiek pełen 
siły m ęskiej i radości życia. P rzy  p ięknej pogodzie osią
gnęliśm y przed  wyznaczonym  czasem stolicę R um unii. 
N azajutrz jad łem  wczesny ob iad  w W arszawie.

Obserwator
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O dw rót w ojsk naszych nad W isłę w pam iętnym  ro 
ku 1920 by ł ta jem nicą  Człowieka, k tóry  dźwigał na 
swoich barkach  cały ciężar odpow iedzialności dziejo
wej za losy Ojczyzny. Człowieka w ielkiego duchem  
i wielkiego sercem. I  ochoczo garnęła się pod jego roz
kazy b rać  żołnierska. P iechota, kaw aleria, a rty le ria  — 
a w tym  tłoku  i m y, skrom ni lotnicy, pełniliśm y z nie- 
inniejszym  poświęceniem  zaszczytny obowiązek żoł
nierski.

Na lo tn isku  wrzało. Dowódca z trudem  utrzym yw ał 
w karbach  dyscypliny rozbrykane „o rlę ta“ . P adały  
k ró tk ie  zwięzłe rozkazy. Po tym  — znak krzyża świę
tego i... w górę.

N ie wszystkim jed n ak  żołnierzom  eskadry dopisy
wało szczęście w tych podw ójnie gorących dniach  sierp
niowych, a załoga sam olotu 07 m iała  już prawdziwego 
pecha. K ażdy bow iem  „ciekawszy" lo t nad  n iep rzy ja 
cielem  — to seria nowych dziu r i uszkodzeń płatowca. 
P ilo t, stary p rak ty k  z w ojny światowej, krzywym  okiem  
spoglądał na Strzelca płatowcowego, w osobie młodego 
k ap ra la , w idząc w n im  magnes, ściągający na sam olot 
wszystkie ku le  zabłąkane w przestw orzach. To też n ie
raz pow tarzał żartobliw ie, jakby  na swoje uspraw ie
dliw ienie: „P an ie  starszy, całe szczęście, że pioruny 
w pana tak  regu larn ie  nie b iją . Chociaż... tu , na ziemi, 
nie m iałbym  może naw et żadnych zastrzeżeń..." Sam 
jed n ak  lubow ał się w ryzykow nie niskich lotach m ię
dzy chałupam i, jakby  zaglądał przez okna czy wszyscy 
zdrowi i... czy jeszcze żyją. I  n ie  w iadomo czyja tu  
wina, bo w gruncie rzeczy kochali się obaj ja k  bracia 
i stanow ili bardzo szczęśliwie dobraną załogę w eskadrze.

To ciągłe jed n ak  gwałcenie „przepisów  o ruchu  ko
łow ym " n ie mogło trw ać wiecznie. N adszedł zły dzień. 
Płatow iec 07 chw iejnym  ślizgiem  podchodzi do lądo
wania. Maszyna ciężko opada na m urawę. M otor ga
śnie... Zakończenie lo tu  dość sm utne: sierżant, z dobrze 
„p rzetrąconą" ręką, dźwignął się jeszcze o własnych si
łach, b iedny k ap ra l — odwieziony sam ochodem  do po
ciągu sanitarnego —  „w ylądow ał" aż w stolicy, gdzie 
znalazł się pod troskliw ą opieką lekarzy. U łoża jego 
czuwała siostra Czerwonego Krzyża.

Po licznych zabiegach, ostatn i decydujący o jego 
życiu dzień, przeszedł dość spokojnie. G orzej było wie
czorem. T em peratu ra  dosięgała stopni czterdzieści...

T rudno  było orzec, czy pierwsze prom ienie słońca nie 
padną już tylko na świeżo zasłane, b ia łe  łóżko szpi
talne...

*

Stanął pan  k ap ra ł przed szczerozłotymi drzw iam i, 
obejrzał raz i drugi — nie m a nikogo. A kom uś trzeba 
się przecież zameldować. P rzestępu je  nieśm iało próg. 
Za olbrzym im  stołem  siedzi pochylony nad  księgam i 
anioł. Podniósł zmęczone oczy na nowego lokatora 
a skrzydłam i opędzał sobie m uchy.

— Skąd przychodzisz?
—  Z Polski.
— O co wy się właściwie b ijecie?
— O w olną i  niepodległą ojczyznę.
—  Rozum iem . Ale cudów się nie spodziewajcie. 

W ierzcie ty lko w swój oręż i w swego wodza. Na w oj
nie cudów nie ma.

—  A czy n ie  m ógłbym  wrócić na ziem ię, żeby zanieść 
te słowa swoim rodakom ?

—  W rócisz, synu, wrócisz, boś jeszcze n ie  zasłużył 
na niebo, an i na... piekło.

Po tych słowach anioła stracił g runt pod nogam i 
i znalazł się m iędzy niebem  a ziemią. Szalony pęd 
stwarza coraz większe gorąco, po t zalewa m u oczy i nie 
może złapać oddechu. Leci i leci... Coraz szybciej, co
raz bliżej... W reszcie m inął „po drodze" jak iś sam olot 
z czerwono-białą szachownicą i... k rzyknął, w chw ili
gwałtownego zetknięcia z ziemią.

*
A krzyknął głośno, bo się obudziła czuwająca nad 

nim  siostra. Zm ierzyła gorączkę, k tó ra , obniżając się 
stopniowo, rokow ała nadzieję rychłego pow rotu do 
zdrowia.

R ano z trudem  otworzył zlepione powieki.
—  Ja k  tam , na froncie —  proszę Siostry?
—  Cud się stał! Zwycięstwo!
— Tak, praw dziw y cud — rzekł z wysiłkiem. — 

Cud, którego dokonała niezachw iana w iara w Naczel
nego W odza. Borecki
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WROGOWIE
POLSKIEGO LOTU

STRATOSFERYCZNEGO
Koło projektow anego lo tu  stra to

sferycznego wytworzył się huczek 
prasowy, k tóry  w fałszywym świetle 
przedstaw ia samą im prezę, ja k  i po 
czynania je j towarzyszące. Uważamy 
za konieczne w związku z tym , sp ra 
wę całą naszym Czytelnikom  wy
jaśnić.

Jednym  z pierwszych zarzutów 
stawianych przez o p onen tów 1) jest, 
iż: „Lot stratosferyczny na wyso
kość około 30 km  za pom ocą strato- 
statu  nie posiada żadnej wartości 
dla obrony k ra ju . Stawiam y tę  tezę 
na pierwszym  m iejscu, jako w yja
śniającą ustosunkow anie się społe
czeństwa do tego lo tu  w dobie h a 
sła: wszystko dła obrony Ojczyzny“ .

N a czym au to r opiera to  śmiałe 
tw ierdzenie? W iem y bardzo dobrze, 
że zbadanie i opanow anie stratosfe
ry zezwoli lotnictw u na wykorzysta
n ie  olbrzym ich możliwości. Do nich 
m usim y zaliczyć n iepom ierny wzrost 
szybkości samolotów, uniezależnie
nie się na drodze przelotów  od wzglę
dów atm osferycznych, wyjście poza 
zasięg środków ogniowych obrony 
przeciw lotniczej i ziem nej obserwa
cji. Oczywiście, mówim y o p rzy 
szłych sam olotach stratosferycznych, 
a lo t obecny p ro jek tu jem y dokonać 
na balonie? Dlatego na balonie, bo

*) Patrz „Zaczyn11 Nr 46 — „Impreza stra- 
tosferyczna“.

sam olot dzisiejszy jest ograniczony 
w możliwościach lo tu  na wysokość, 
a rekordy  uzyskane w te j dziedzinie 
dotyczą jedynie dolnych granic stra
tosfery. Nie przeszkadza to jednak, 
aby zaniechać badan ia  stratosfery 
w szelkim i rozporządzalnym i środka
m i ja k  na  p rzyk ład  balony stra to 
sferyczne, balony-sondy itp . Zdoby
cze uzyskane przy  pom ocy tych środ
ków lotnictw o wykorzysta w niedale
k iej przyszłości dla swych celów. 
Zresztą od organizatorów  lo tu  bę
dzie zależeć, ażeby uczestnikom  lo
tu  stratosferycznego postawić do roz
wiązania tego rodzaju  zadania b a 
dawcze, k tó re  dadzą korzyść lo tn ic
twu. Jasnym  jest, że każdy plus zdo
byty tu ta j dla lotnictw a, autom atycz
nie n ie jako , będzie wykorzystany 
w dalszym rozw oju lotnictw a pod 
kątem  przystosowania go do celów 
obrony Państw a. N ie ma dziś zdoby
czy lo tn iczych cyw ilnych lub w ojsko
w ych, są jedne: lotnicze, a to ju ż  sa
mo wystarcza, aby uważać je  za p o 
trzebne i celowe. Później lotnictw o 
wojskowe po tra fi je  należycie wy
korzystać. Gdybyśmy sprawę ba
dań naukow ych trak tow ali obojętnie, 
to oczywiście, m usielibyśm y stanąć 
w m iejscu, zam knąć wszystkie insty
tu ty  naukow e i przerw ać wszelkie 
prace badawcze. A przecież wiemy 
dobrze, że k to  stoi na m iejscu ten 
się cofa. Rozwój lotnictw a idzie tak  
błyskawicznie naprzód , że to co k il
ka la t tem u było ostatnim  słowem 
zdobyczy technicznych, dziś jest 
przestarzałym  i bezwartościowym już 
sprzętem . Obronność k ra ju  wymaga 
aby ani na chwilę nie ustawać w p ra 
cach badawczych, k tó re  mogą w n a j
m niejszym  naw et stopniu  być wyko
rzystane przez konstruktorów  lo tn i
czych, obowiązanych dostarczyć p ań 
stwu sprzęt możliwie lepszy i dosko
nalszy od sprzętu  przeciwników.

Czy może więc ktoś rozum iejący 
problem y lotnicze powiedzieć, że 
badania  stratosfery są obojętne dla 
rozwoju lo tnictw a? I  dalej, czy p ra 
ce badawcze nad  rozw ojem  lo tn ic
twa nie są p racam i związanym i bez
pośrednio z obroną k ra ju ?

D rugi i trzeci zarzu t b rzm ią: „Lot, 
o ile dojdzie do skutku, bezwzględ

nie nie pow inien być finansowany 
ze składek m łodzieży i niezam ożnej 
inteligencji, natom iast m ógłby być 
finansow any przez sfery zaintereso
w a n e j  a da le j: „L. O. P . P . jako 
insty tucja użyteczności publicznej 
i stanowiąca pom ost m iędzy społe
czeństwem a lotniczą obrony P ań 
stwa, n ie  pow inna zajm ować się 
zbiórką na rzecz kosztów organiza
cji tego lotu. Zadania i cel L. O. 
P. P . w dobie dozbrajan ia Polski są 
nieskończenie ważniejsze niż finan 
sowanie m ilionow ej efem erydy. Nie 
m ożna osłabiać tem pa dozbrajan ia 
rozpraszaniem  akcji zbierania skła
dek na tak  ryzykowne im prezy44.

Skąd wniosek, że lo t stratosferycz
ny będzie finansow any przez uczącą 
się m łodzież i niezam ożną in teligen
cję?

L. O. P . P. udziela pro tek to ra tu  
lotow i stratosferycznem u, ale to  nie 
dowód, że L. O. P. P. przeznacza na 
ten  cel jakiekolw iek sumy ze swego 
budżetu, k tó ry  zgodnie ze statutem  
jest obracany na te  cele, k tóre  
uchw ala W alne Zgrom adzenie, a za
tw ierdza M inisterstwo Spraw  W ojsko
wych, Spraw W ew nętrznych i K om u
nikacji w zakresie lotnictw a i obro
ny  przeciwlotniczo-gazowej k raju .

Zbiórką funduszów na opłacenie 
kosztów lo tu  stratosferycznego za j
m uje się K om itet O rganizacyjny. 
K om itet ten  szuka ofiarodawców spo
śród instytucyj przem ysłowych, h an 
dlowych, bankow ych itd . W arto  pod
kreślić, że stra tostat zostanie całko
wicie zbudow any w k ra ju  i z fabry
katów  krajow ych.

Trzeba stanowczo odeprzeć zarzut, 
że L. O. P. P . finansuje „m ilionową 
efem erydę44. W iadom o powszechnie 
ile L. O. P. P. w tym  roku  ufundow ała 
samolotów i szybowców dla lo tn ic
twa polskiego? He studentów  kształ
ci się na  inżynierów  lotniczych ko
sztem L. O. P. P. w politechnikach 
krajow ych i zagranicznych? Ile  po
stawiono szkół lotniczych, lotnisk 
i szybowisk? Jak ie  subwencje otrzy
m ały nasze insty tucje naukow o-ba
dawcze w rodzaju  In sty tu tu  A erody
namicznego, Szybowniczego, B adań 
Technicznych Lotnictw a, B adań  Le- 
karsko-Lotniczych itd.

N a lo t stratosferyczny przesłał 
ostatnio z A m eryki ks. kan. S tani
sław K ruczek, znany em igracyjny 
działacz społeczny, k ilkaset dolarów 
zebranych przez siebie. W liście obie
cuje, że dalej będzie kwestował, do
ceniając znaczenie te j im prezy ba
dawczej dla Polski. Cóż pow inien 
L. O. P. P . zrobić z pieniędzm i, k tó 
rych przeznaczenie ofiarodaw ca wy

Specjalny kostium do lotu w  stratosferę
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raźnie określił? Czy zwrócić m u i na
pisać, żeby zaprzestał „zbierania 
składek na tak  ryzykowne im prezy ?“

Lotowi naszem u stawia się dalej 
zarzut „p lag ia tu 44 tw ierdząc, iż: 
„prof. P iccard  contra kom itet n au 
kowy lo tu  jest wysoce przykrym  dy
sonansem mogącym polski lo t p rzed
stawić w niewłaściwym oświetleniu 
za granicą i wywołać efekt p ro p a
gandowy wręcz odw rotny do spodzie
wanego. Zarzut p lag iatu  jest dosta
tecznie w yraźnie postawiony przez 
P iccarda44.

Z arzut plagiatu , postaw iony jako
by w yraźnie przez P iccarda jest non
sensem wyssanym z palca. Po p ierw 
sze, ostateczny p lan  stratostatu  nie 
jest jeszcze ustalony, chyba że p la
giatem  będziem y nazywać samą 
myśl lotu stratosferycznego. Prof. 
P iccard  przyjechał do Polski z wła
snej woli, aby omówić z k ierow ni
kiem  wytw órni balonowej p ro jek t 
i kosztorys pow łoki balonow ej do 
balonu stratosferycznego. Prof. Pic-, 
cardem  kierow ały względy czysto 
handlowe. W ytw órnię naszą uw ażał 
za najlepszą w E uropie, a p róbki 
tkan iny  i gumowania jak ie  dostał 
z naszych fabryk były naw et lepsze, 
niż w arunki, jak ie  postawił. Nic 
więc dziwnego, że chciał w Polsce 
zrealizować swój zam iar. Że jednak 
nie zdobył odpow iednich sum na 
swoją im prezę, w rezultacie zrezy
gnował z n iej. Sam balon stratosfe
ryczny nie jest żadnym  wynalazkiem 
Piccarda. Jego wynalazkiem , k tó re
go m u n ik t nie zaprzecza jest tzw. 
„czapka44. Jest to powłoka w ypełnio
na lekko gazem i położona na gór
nej płaszczyźnie balonu. Z czapki 
idą linowe um ocowania do ziemi. 
Zadanie te j czapki sprowadza się do 
u trzym ania balonu przy ziem i w cza
sie napełn ian ia  go gazem. Gdy ba
lon wzniesie się w pow ietrze czapka 
zesuwa się z niego i spada na zie
mię. W ynalazek ten  nie jest opaten
towany, a poza tym, konstruktorzy 
zrezygnowali w naszym balonie stra
tosferycznym z te j „czapki piccar- 
dowskiej44.

Czy p ro jek ty  K ierow nika W ytwór
n i Balonów robione dla prof. P iccar
da i z nim  uzgadniane swego czasu 
nazwiemy także plagiatem ? Czy kon
struktorzy tejże w ytwórni będą p la
giatoram i jeśli zastosują do polskie
go balonu stratosferycznego swoje 
pomysły, k tóre kiedyś przedstaw iali 
P iccardow i, aby go zachęcić do k u p 
na balonu w Polsce?

W artykule „opozycji44 tw ierdzi 
się dalej, iż: „Z chwilą kiedy zosta
ła  wysunięta teza z kół kom itetu  lo

tu, że jest on n iezm iernej wagi nie 
tylko dla kom unikacji lotniczej, ale 
i dla obrony Państw a, polscy fizycy 
zadeklaru ją  całkowicie bezinteresow
ną w spółpracę nad  tym  lotem, zrze
kną się jakichkolw iek wynagrodzeń 
lub  d iet i delegacji na rzecz tego 
lotu, z ty tu łu  te j współpracy, mogą
cych powstać. W skazana jest tu  ogól
na wiążąca uchw ała Polskiego Towa
rzystwa Fizycznego, no — i potw ier
dzenie czynników wojskowych o waż
ności lotu dla celów obrony naro 
dowej44.

Co zrobią, względnie co robią i jak  
myślą fizycy pracujący w komitecie, 
względnie m ający zam iar do niego 
przystąpić to już ich rzecz. Sami 
odpowiedzą gdy będą uważali za od
pow iednie w ogóle odpowiadać. N a
tom iast pragnęlibyśm y wyjaśnić pe
wien szczegół ważny. Protektorem  
honorow ym  lotu  stratosferycznego 
jest gen. broni K . Sosrikowski, in 
spektor armii, najstarszy rangą spo
śród w szystkich  inspektorów. W  skład  
kom ite tu  w chodzi: gen. dyw. inż. 
L. B erbecki, inspektor armii, gen. 
bryg. inż. J. de Beaurain, zastępca 
d-cy lotnictwa, n ie mówiąc już o in 
nych wojskowych i specjalistach ae- 
ronautycznych. Czy ci trzej wysocy 
przedstaw iciele arm ii nie są dosta
teczną gw arancją, że lo t stratosferycz
ny nie jest „bańką m ydlaną, czy efe
m erydą44, jak  go au to r nazywa, ale 
rzeczą poważną i realną. Czy można 
więc choć na chwilę przypuścić, że 
osoby którym  powierzono troskę 
o obronność Państw a będą dawały 
swe znane nazwiska dla jakichś po
dejrzanych im prez. Że, pójdźm y da
lej, zgodzą się patronow ać przedsię
wzięciu, k tóre  nie ma żadnej w arto
ści dla nauki i lotnictw a, a tym  sa
mym i obronności k ra ju?

Coś tu  nie w porządku, apel do 
„czynników wojskowych44 zdaje się 
że mocno chybią celu.

W  końcu opozycja podnosi, iż: 
„Za m ilion, k tóry  byłby inwestowa
ny w bańce m ydlanej, jaką jest stra- 
tostat, m ożna trw ale i realn ie przy
czynić się do podniesienia obronno
ści Państw a Polskiego. Rzucamy tu  
myśl budowy eskadry samolotów 
stratosferycznych44.

Znowu niepraw da i jak  zwykle 
w takich razach pom patyczne i bez
sensowne zakończenie. Koszta lotu 
stratosferycznego są obliczone na su
mę k ilkakro tn ie  m niejszą. Rzucenie 
myśli budowy eskadry samolotów 
stratosferycznych ma wszystkie ce
chy nieprzem yślanego frazesu. Sa
molotów stratosferycznych nie ma, 
więc trudno budować z nicli eska

Samolot Caproni 161 A. Q. na którym pik. 
Pezzi p o b i ł  r e k o r d  międzynarodowy 

lotu na wysokość (15.655 m)

drę. Jeśli chodzi natom iast o u fun
dowanie jednej eskadry samolotów 
wojskowych, np. bom bardującej, to 
trzeba na to skrom nie licząc około 
6 m ilionów, a z pełnym  wyekwipo
waniem  około 10  m ilionów złotych. 
A więc zbawcza rada: rzucam y myśl, 
zam iast jednego balonu stratosferycz
nego wartości stosunkowo m ałej, 
u fundujm y eskadrę samolotów za 10  
milionów. Kto pokrywa różnicę 92/3 
m iliona? Szkoda dyskutować.

Pom ijając  charak ter i form ę arty
kułu , trzeba się zastrzec stanowczo 
przed nadużyw aniem  insty tucji spo
łecznej do osobistych walk, przed
stawiając je j poczynania i zam ierze
nia fałszywie, tylko dlatego, aby pod
trzym ać swe zarzuty natu ry  osobi
stej. A utor ubierający się w togę 
m entora i dbałego o obronność k ra 
ju  społecznika jest aspołeczny w każ
dym calu, jeśli nie waha się fałszy
wie przedstawić zadania instytucji, 
k tóra, nie wrzaskiem prasowym, ale 
realnym  czynem przyczynia się do 
prawdziwego wzmożenia sił obron
nych kraju .

A . W.

Po zwycięskim locie pik. Pezzi przyjmuje 
gratulacje
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NAJPIĘKNIEJSZE DNI
Nie zapomnę nigdy tycli pięknych letnich tygodni!
Wstawało się piorunem  pod batem dzwonka telefo

nicznego. Pani telefonistka, dyżurna z biura zleceń by
ła zwykle bardzo uprzejm a:

— Pan redaktor...
— Tak. Wiem. Wstaję. Chrr —
— Panie redaktorze! Trzecia m inut piętnaście!
— Tak je s t! Dziękuję. U achcba!
— Jest podobno piękna pogoda!
— Psiakr... to jest przepraszam, bardzo dziękuję. 

Chol... już wstaję...
— Pomyślnych lotów! Niech pan obudzi moją ko

leżankę. Mieszka przy F iltrow ej!
— Zrobione! Dzięki!
Skok z tapczana. Pęd do łazienki. Po drodze mleko 

zagrzane na) gazie. Półtorej m inuty gimnastyki. Po 
kwadransie — cicho — niby złodziej — opuszczam mie
szkanie. Pierwszego ranka zastąpił mi drogę śmiały, 
uzbrojony w kij, staruszek, dozorca nocny. W rezerwie 
tkwił za nim w jakiejś bram ie policjant. Byli pewni 
tym razem — oto podejrzany ptaszek w cyklistówce 
i skórzanej kurtce sam wpadał im w ręce. Srogi też 
sprawiła im zawód znana fizys dziennikarska. Słysza
łem, jak się spierali o przyczynę naruszenia przeze mnie 
zwyczajów ludzkich.

— Do apteki pewnikiem! Po gorzkie ziółka albo 
kwiat lipowy...

— Ałbo może do studentów na zebranie? Studenty 
chytre! O świcie teraz naradzają się podobno!

— Kto go tam  wie! Takiego redaktora nie zgad
niesz !

Później zaspokoiłem ich ciekawość. Nie uwierzyli. 
Latać? O świcie? Z Żoliborza drałując na Mokotów?

*
Z nocy tymczasem czyni się poranek. Właśnie w tej 

chwili, gdy moi koledzy po fachu idą spać, zmęczeni 
redakcyjną pracą, przecinam z północy na południe 
Warszawę. Z chłopskich wozów sypią się śmiecie, na
tychmiast polewane wodą z hydrantów. Wasągi z mle
kiem tarasują ulice, a otwarte kosze ciepłego, świeżego 
pieczywa pośpiesznie wchłaniają kurz stołeczny. Dopie
ro na polu Mokotowskim jest śnieżnie i czyściutko: to 
wełnista mgła nakryła mokrą murawę. Koło hangarów 
kilka sylwetek.

— Kontakt!
— K on tak t!
—- Wyłączone!

— Wyłączone!
— S tały! Mały gaz!
— Stały...
Wreszcie zaskakują silniki, jeden po drugim. Szare 

twarze nabierają rumieńców. Niebo różowi się. Mgła 
wolno cofa się. Start...

Trzy „Ósemki“ RWD zataczają koła nad lotniskiem. 
Start, lądowanie, start, lądowanie. Z góry widać dalekie 
okolice, przymglone i naświetlone jednocześnie wscho
dzącym słońcem. Na dole samopoczucie gorsze.

— To był skręt? To była precelka mój panie, nie 
żaden skręt...

— Kiedy ja...
— Z lądowaniem jako tako, ale start! Boże mój! 

Czy pan musi koniecznie tak wojować knyplem ? Skąd 
to przyzwyczajenie?

— Ja...
— Pan, pan, pan! No jazda...
Samolot pędzi... po krzywej i wznosi, się nareszcie. 

Na starcie, koło chorągiewki, um iarkowana wesołość. 
Ale cicho — roluje drugi:

— Panie! Nie tak się ląduje! Trzeba wyczuć du
chowy moment i miarowym płynnym ruchem...

— Panie szefie...
...knypel na siebie, na pępa, a nie od siebie, do 

aniołków, na B rudno! Miarowo! Spokojnie! Start!
T r r r r r r r  !
Trzecia załoga wylądowała w ponurym milczeniu. 

Pilot wysiadł i z rezygnacją patrzył w swój prawy but. 
Instruktor uśmiechał się zjadliwie.

— Ładnie pan ląduje! Nie ma co!
— Ja??  —
— A kto? —
— Ja panie instruktorze nie lądowałem. Jak pan 

wziął knypel do ręki, żeby zrobić ten ślizg, to ja już 
knypla nie brałem...

— Jakto?
— Jak Boga!
— Przecież „oddałem 11 panu knypel?
— Ale ja  nie wzięłem!
— To kto „lądował11?
  ? ? ! __
  ? __
RWD-8 jest aparatem  cudownym. Nie kapotuje 

przy błędnym starcie, w korkociąg „za skarby11 nie 
wchodzi, skoki iście zajęcze przy lądowaniu toleruje, 
a w potrzebie — siada sam. Brak jest w tym cudzie 
tylko jednej rzeczy: mocnej pałki, bijącej po głowie 
tępego ucznia za każdy popełniony błąd.

*
Zaczynam się irytować! Lądowanie coraz gorsze. 

Wszystkiemu winien jest właściwie samolot: pewnie 
nieudany egzemplarz... Albo ten w iatr? Albo może in
struktor, kochany i zacny człek, który mi uratował sto 
razy kości i możliwość latania. Ale inni lądują na tym 
samym aparacie i przy tym samym wietrze i z tymże 
instruktorem  — dobrze, albo przynajm niej lepiej. Tak 
rozmyślałem, odlatując z nad Warszawy. Idziemy na 
pokazowy korkociąg.

— Zwis w lewo — słyszę w awiofonie.
Patrzę na lewe i prawe skrzydła. Poprawiam, cboć 

właściwie jest — moim zdaniem — dobrze zupełnie!
— Zwis — lewo — ryczy mi w ucho głos, od któ

rego niesposób uciec.
Ruszam knyplem w sposób niezdecydowany.
— Zwis — lewo —  zwis — lewo — huczy w uszach.
Ogarnia mnie pasja. Według mnie zwisu żadnego nie

ma. Ale jak odkrzyczeć swoją rację? Awiofonu do in
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struktora nie posiadam, silnik ryczy na całego... I  ten 
głos w dodatku:

— Lewo — zwis — lewo — zwis —
To nie do wytrzymania!
Zamykam gaz, nagle i nerwowo. Robi się cicho, ty l

ko skrzydła lekko szumią. Instruk tor odwraca do mnie 
zdumioną twarz.

— Co się stało?
— Nie ma zwisu! — Ryczę m u z furią i rozpaczą.
A on uśmiecha się! Żeby go...
Korkociąg udaje się nareszcie, bo prawdziwą sztuką 

jest wprowadzić „ósemkę“ w tę figurę.
— Na lotnisko — słyszę komendę. Poza tym — żad

nych uwag.
Wracamy. O dnajduję pole Mokotowskie, podchodzę 

po rundzie do lądowania. Instruk tor — nic, ani mm- 
mru, jakby go nie było. Zamykam gaz. Szybkość za du
ża — a on wciąż nic! Radzę sobie jak  umiem, jestem 
nad ziemią, wyrównałem, sadzam, już zaraz — hop — 
och — bum  — pęc — hop. Wyszło jakoś nie bardzo. 
Psia noga!

— Co to było?
— W lewo zwis... przy lądowaniu — mówi flegma

tycznie instruktor.
Cierpliwy ch łop ! Cierpliwy jak  „ósemka“ ...

*
W pierwszym locie samodzielnym — już prawie 

o zmierzchu — powiedziałem sobie:
— Stasiu! Żadnych sztuk! To nie przelewki!
Wystartowałem. Lecę. Serce bije. Radość straszna,

strach radosny. Aby się udało. Trzeba tak  wszystko ro 
bić — jak z instruktorem . Łagodny wiraż — prosta — 
wiraż — prosta. Jestem wreszcie nad kościołem Zbawi
ciela. Coś za wysoko chyba? Przypadkowo się wlazło...

Ale wtem: z prawa na górze — samolot — ląduje. 
Z lewej strony pode mną — ląduje. Za mną — trzecia 
maszyna kończy wiraż i idzie do lądowania. Czasu m a
ło, a coś trzeba uczynić. W ybieram najprostsze. Oni na 
lotnisko — ja w górę. W induję się coraz wyżej. Prze
cinam lotnisko. Znów — jak  poprzednio — skręt — 
kierunek — skręt — kierunek — kościół Zbawiciela? 
Jest... ale bardzo daleko pode mną. Ani sposobu lądo
wać. Oto zagadnienie!

Zapalają się latarnie rzędami ulic. Czy do północy 
będę latał? Odchodzę przemyślnie nad Zamek i stam
tąd zaczynam lądowanie. Celuję na kościół Zbawiciela. 
Dobrze? Żle? Na topole dookoła placu wyścigów... Tro
chę gorzej! Jeszcze za wysoko! Nie ma rady...

Zgrzytając zębami, robię ten właśnie ślizg, którego 
nie jestem pewny. Ale jakoś idzie — no może już — 
wyprowadzenie — lądowanie — lekki podskok! Ha!

Pierwszy lot ukończony. To prawie tak, jak  pierw
szy pocałunek. Człek wkroczył do kręgu zaczarowane
go: będzie już zawsze tęsknił...

*
Wszyscy polecieli wczoraj do Płocka. Oczywiście — 

po lądowaniu ze stojącym śmigłem, po spiralach, po lą
dowaniu polowym. Dziś ja  pracuję od wczesnego rana, 
żeby dogonić kurs. Sześć zatrzymań silnika i lądowań 
piorunowych ślizgjem na chorągiewkę. Przedtem  — spi
rala od wysokości 2500 m. Potem ostatni lot kontrolny 
na ślizgi boczne.

— Chce pan zaraz do Płocka? — pyta kapitan, ko
m endant ośrodka.

Lecę więc. Kurs wiadomy — tam  i z powrotem. 
W iatr w plecy. Przechodzę tuż nad Czerwińskiem W i
słę — zgadza się. Wreszcie ów Płock — a lotnisko jak 
na dłoni. Krowy — owszem są, ale po stronie nawietrz

nej. Nie ma wież i anten, kamienic i kominów, ląduję 
więc z lekkim  sercem. Te druty telegraficzne? Przecho
dzę tuż nad nimi. Siedzę. Świetnie.

I  martwię się, co prawda, już zapóźno i niepotrzeb
nie. Przechodząc nad drutam i — nie uwzględniałem... 
podwozia. Myślałem o płozie szybowcowej, a nie o kół
kach na długich goleniach. Udało się. Ale, psiakrew! 
Niewiele brakowało! Pam iętajm y o kółkach! Zapom nij
my o płozie!

Bardzo zdziwiony był sierżant, gospodarujący na lo t
nisku w Płocku. Podpisał mi i ostemplował dokument, 
a polem  życzliwie zapytał:

— A może coś się stało? Co pan taki zmartwiony?
— Nic takiego — mówię.
— Ale co? Może pomóc?
— Nic! Zapomniałem o kółkach...
— Co?
— O kółkach...
— Jakich znowu kółkach, panie pilocie?
Nie wyjaśniłem m u tej sprawy. Po starcie obejrza

łem się: stał długo i patrzył w ślad za pilotem, który 
coś bredził o jakichś zapomnianych „kółkacli“.

Panie sierżancie! Przepraszam, ale wtedy była to 
m oja głęboko prywatna sprawa. Leciałem z powrotem 
zamyślony, nieuważny, zmartwiony. W głowie miałem 
kółka!

Lądując w Warszawie — zamarłem. Katastrofa tuż 
koło lotniska! Tłum ludzi wianuszkiem dookoła poła
m anej maszyny. Pod takim  wrażeniem lądowałem oczy
wiście strasznie ostrożnie. No i dobrze. A potem oka
zało się, że były to zdjęcia do film u lotniczego. Oczywi
ście — z katastrofą. Jakżeby inaczej?

— Dziękuję panu — rzekł mi serdecznie kpt. Kul- 
czykowski, gdy dorolowałem do hangaru.

— Proszę bardzo, panie kapitanie! Ale — za co?
— Za maszynę... Cóż tam słychać?
— Gdzie panie kapitanie? W Płocku?
— A gdzieżby? Ma pan stempel?
— Mam —
I  nie przyznałem się, że w drodze powrotnej wy-

-
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BROŃ STRZELECKA JAKO ŚRODEK 
O B R O N Y  PRZECIWLOTNICZEJ

(W oświetleniu sowieckim)

W spółczesny stan  lo tnictw a i tendencje  dalszego je 
go rozw oju wysuwa zagadnienie strzeleckiej obrony 
przeciw lotniczej.

P om ija jąc  ilościowy rozwój sił pow ietrznych na le 
ży specjaln ie podkreślić jakościowy rozwój podstaw o
wych typów  samolotów.

Ilościowem u i jakościow em u rozwojowi lotnictw a 
winno się przeciwstawić dobrze zorganizow ane masowe 
zastosowanie wszystkich środków uzbro jen ia  a rty le ry j
skiego i strzeleckiego.

R ozpatrzm y jedynie  część tego systemu ograniczoną 
ram am i uzbro jen ia  strzeleckiego.

A rty leria  przeciw lotnicza rozw iązuje zagadnienie 
w alk i z sam olotam i na odległościach powyżej 10 0 0  m. 
N a m niejszych działalność a rty le rii przeciw lotniczej 
ze względów technicznych jest bezowocna.

W  tym  przypadku  b roń  strzelecka piechoty  h arm o 
n ijn ie  uzupełn ia  system arty lery jsk ie j obrony przeciw 
lo tniczej, gdyż w przeciw ieństw ie do a rty le rii b roń  ta  
posiada dużą szybkość celow ania i ze względów b a li
stycznych może z pow odzeniem  działać na odległo
ściach poniżej 10 0 0  m, a poszczególne rodzaje  tego 
sprzętu  do 1,5— 2  km.

W ykorzystanie sprzętu  strzeleckiego dla celów obro
ny przeciw lotniczej, z rac ji masowego je j zastosowania, 
wiąże się z nadzieją , że b roń  ta  odpow ie w zupełności 
staw ianym  je j zadaniom  w zakresie OPL.

B iorąc powyższe pod uwagę, przychodzim y do 
wniosku że:

a) podstaw ow ym  zagadnieniem  uzbro jen ia  strzelec
kiego w systemie strzeleckiej obrony pow ietrznej 
jest w alka z lo tnictw em  przeciw nika na m ałych 
odległościach.

b) w masowym zastosowaniu b ron i strzeleckiej przy 
należytej organizacji i technicznym  przygotow a
niu  uzyska się wzm ocnienie arty lery jsk iej obro
ny przeciw lotniczej.

B roń  strzelecką nadającą się do w ykorzystania dla 
celów obrony przeciw lotniczej m ożna podzielić na  dwie 
zasadnicze grupy:

1 ) grupa środków pom ocniczych (do w alki naziem 
n e j) , do k tó re j w chodzą: karab iny  o kalibrze 
6,5— 8,0  m m , ckm ’y kal. 6,5—8,0  m m , (ckm ’y 
kal. 6,5— 8,0  m m  nie  zaopatrzone specjalnym i 
przyrządam i celowniczymi do strzelania p lo tn .).

2 ) g rupa specjalnych środków plotn. — ckm ’y o k a 

lib rze 6,5— 8,0  m m  pojedyńcze lub  sprzężone 
z celow nikam i do strzelań  plotniczycli; wieloka- 
librow e k. m. kalib . 11— 14 m m  pojedyńcze lub 
sprzężone.

R ozpatrzm y teraz sposoby zastosowania i w idoki roz
w oju każdej z grup wyżej wyliczonych.

Karabiny
W edług danych konstrukcyjnych  karab iny  możem y 

podzielić na :
karab iny  półautom atyczne, 
k a rab iny  norm alne, 
k a rab iny  autom atyczne.

K arab in  — jako  indyw idualna b ro ń  Strzelca — z ra 
c ji masowego użycia i możności natychm iastow ego 
otw arcia ognia do znienacka ukazującego się celu — 
jest dodatn im  środkiem  obrony plotniczej. Pojedyńczo 
użyty n ie  przedstaw ia pozytyw nej w artości w zakresie 
OPL. D latego też, z reguły ogień z kb. do sam olotów 
prow adzony jest g rupam i strzelców (drużyna, p lu to n ). 
Odległości w strzelan iu  z kb. ograniczone są trudnością 
celowania, poniew aż strzelcow i pozostaje jedyn ie  spo
sób przeniesienia lin ii celow ania o odpow iednią ilość 
długości celu, tj. samolotów. Pozw oli to na  skuteczne 
strzelanie do sam olotów na odległość około 600 m., 
jed n ak  n a jb ard z ie j skutecznym  będzie ogień na odle
głość około 200—400 m.

N ajbardz ie j słabą stroną strzelan ia z kb. do sam olo
tów jest zbyt duży średni czas jednego tra fien ia , co spo
wodowane jest m ałą prak tycznie  szybkostrzelnością. 
Średni czas jednego tra fien ia  przy strzelan iu  z pojedyń- 
czego kb. na odległość do 600 m  w aha się w granicach 
60 do 12 0  sek., a w pojedyńczych p rzypadkach  —  i w ię
cej. B iorąc pod  uwagę, że czas przebyw ania celu w sfe
rze ognia skutecznego kb. oblicza się na 10  do 20  sek. — 
jasnym  się staje, że praw dopodobieństw o tra fien ia  sa
m olotu  przy strzelan iu  z pojedyńczego kb. jest m in i
m alne.

M imo ognia grupowego, zm niejszającego średni czas 
pojedyńczego tra fien ia  —  na specjalną uw agę zasługuje 
zastosowanie nowych półautom atycznych karab inów , 
k tó rych  p rak tyczna szybkostrzelność przewyższa znacz
nie dotychczas używane norm alne karabiny.

Rys. 2. R.k.m. „ZB” na Iek- 
Rys. 1. Automatyczny kb. kim uniwersalnym trójnogu 

„ Z H ”  (Czechosłowacja) (Czechosłowacja)
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Rys. 3. C.k.m. „ C Z ”  wzór Rys. 4. W ielokalibrowy km.
1930 r. na uniwersalnym „Breda” kal. 13,2 mm na
trójnogu (Czechosłowacja) uniwers. trójnogu (Włochy)

Z powyższego możemy w yprow adzić następujące 
w niosk i:

1 ) ogień karab inow y jest skutecznym  środkiem  w al
k i ze sam olotam i na  m ałych odległościach w wa
run k ach  dobrze i rac jonaln ie  zorganizowanego 
grupowego strzelania do poszczególnych (p o je 
dyńczych) samolotów.

2 ) skuteczność ognia półautom atycznych i au tom a
tycznych kh. znacznie przewyższa skuteczność 
ognia norm alnych  kb.

3) jakościowy i ilościowy rozwój lotnictw a stawia 
na naczelnym  m iejscu spraw ę poszukiw ania no
wych, b ardzie j doskonałych m etod masowego wy
korzystania ognia karabinow ego do samolotów 
nieprzyjacielskich .

Rkmy
W okresie pow ojennym  rk m ’y znalazły bardzo sze

rok ie  zastosowanie we wszystkich arm iach i zajęły trw a
łe m iejsce w systemie uzbro jen ia  strzeleckiego. W  chw ili 
obecnej, ze względu na masowe użycie rk m ’ów zajm ują  
one drugie m iejsce w uzb ro jen iu  strzeleckim .

Sądząc z danych konstrukcyjnych  przydatności bo
jow ej współczesne ręczne karab in y  maszynowe różnych 
arm ij są praw ie równowartościowe. Ich  praktyczna szyb- 
kostrzelność, w zależności od sposobu ładow ania, zna j
du je  się w ram ach  od 150— 250 wystrzałów na m inu tę  
wobec szybkości teoretycznej 500—600 strz./m in.

N ajb ard z ie j rozpow szechniony rodzaj podstaw y rk m ’u 
są to  lekkie  wózki, k tó re  służą do strzelania do celów 
naziem nych.

W  ciągu ostatn ich  la t stw ierdzono zupełn ie  określo
ne tendencje  do zam iany tych nóżek lekkim i uniw ersal
nym i podstaw am i —  tró jnogam i, k tó re  pozw alają na 
prow adzenie ognia z rk m ’ów ta k  do celów naziem nych 
ja k  i pow ietrznych.

T ró jnog i tak ie  posiadają  rk m ’y angielskie, duńskie 
i czechosłowackie —  i m ają  dość szerokie zastosowanie.

Czechosłowacki rkm  ty p u  „Z B “, na uniw ersalnym  
tró jnogu, przedstaw ia rysunek N r 1 .

W ykorzystanie ręcznych karab inów  maszynowych, 
bez specjalnych podstaw , do strzelan ia do celów po
w ietrznych m a w iele wspólnego z w ykorzystaniem  k a 
rabinów . R óżnica polega na  tym , że rk m ’y z reguły, za
opatrzone są w najprostsze p rzyrządy  celownicze ko ło 
we i do strzelan ia w ym agają oparcia.

Przew aga rk m ’ów n ad  kb. w strzelan iu  do ce
lów pow ietrznych polega n a  tym , że średni czas jed n e

go trafien ia  jest dwa razy m niejszy co daje  większe 
praw dopodobieństw o tra fien ia  i że zastosowanie naw et 
najprostszego celow nika p lotn . oraz oparcia daje m oż
ność zwiększenia odległości (donośności) do 800— 
1000 m. Jednak  skuteczność działania pojedyńczego 
rk m ’u  do sam olotu również jest niew ielka, dlatego też 
aby zwiększyć tę skuteczność ognia — strzelanie 
z rk m ’ów do sam olotów z reguły prow adzone jest je d 
nocześnie z k ilk u  rk m ’ów. Ręczne karab iny  maszynowe, 
posiadające uniw ersalne tró jnog i (pa trz  rys. N r 2) 
z p u n k tu  w idzenia strzeleckiej O PL •— nie dają  zbyt 
w ielkiej suprem acji dla zbyt m ałej skuteczności i n ie 
zbyt wygodnej pozycji Strzelca, p rzy  strzelaniu  pod du
żym i kątam i. D odatnią stroną trójnogów  jest możność 
obstrzału  — 360° i niezależność od lokalnych  przedm io
tów o ile chodzi o uzyskanie niezbędnego oparcia.

Z powyższego możem y w yprow adzić wnioski nastę
pu jące:

1 ) ogień rk m ’ów, posiadających specjalne p rzyrzą
dy celownicze i dobre oparcie jest skutecznym  
środkiem  w alki z lotnictw em  na odległościach do 
800— 1000 m  przy dobrze zorganizow anym  strze
lan iu  z k ilk u  ręcznych karab inów  maszynowych 
do jednego celu.

2 ) dalsze zwiększenie skuteczności ognia rk m ’ów 
może być osiągnięte przy  udoskonaleniu  przy
rządów  celowniczych i skonstruow aniu bardziej 
doskonałych i pew nych co do stateczności lek 
k ich  trójnogów.

Ckm'y
Ckm ’y z rac ji swych danych technicznych i balistycz

nych stanow ią silną b ro ń  n ie  ty lko  w strzelan iu  do ce
lów naziem nych lecz także i pow ietrznych.

S pecjaln ie cenną wartością ckm ’ów jako środka 
OPL są:

a) zwiększona praktyczna szybkostrzelność dosięga
jąca 200—350 strzałów na m inu tę  w w ypadku 
ciągłego taśmowego ładow ania.

b) udoskonalone chłodnice za pom ocą chłodzenia 
wodą („M aksym “, „CZ“ , „D reise“ itd .) lub  za

Rys. 5. W ielokalibrowy K.m. „Breda” 
kal. 13,2 mm (Włochy)



Rys. 6. Sprzężony C.k.m. „Breda” 
kal. 13,2 mm z automatycznym  

celownikiem

pom ocą w ydłużenia lufy  z dużą pow ierzchnią 
chłodzącą (H otchkis, Colt, St. E tienne itd .) .

c) zastosowanie ciężkich ku l, zw iększających m aksy
m alną granicę ich lotu.

D ecydującym  w ykładnikiem  stateczności strzelania 
z ckm ’ów do sam olotów są właściwości i wartość pod
staw i celowników.

R ozpatrzm y n a jp ie rw  zagadnienie podstaw.
Pierw szy etap  zastosowania zwykłej podstaw y polo- 

wej, osadzonej na dość prym ityw nym  urządzen iu  p o 
zw alającym  na obstrzał poziom y na 360°. Sposób ten 
jako  m ało efektow ny w w ynikach w ym ienia się jedynie  
z p u n k tu  w idzenia h isto rii rozw oju poruszonego za
gadnienia.

P rzy  współczesnych szybkościach sam olotów  tego 
rodzaju  u rządzenia  należy przyznać bezwartościowym i 
i bez żadnych możliwości dalszego rozwoju.

N astępnym  etapem  rozw oju podstaw  było dublow a
nie zwykłych polow ych podstaw  ze specjalnym i prze
ciw lotniczym i tró jnogam i oraz zastosowanie do zwykłych 
podstaw  w ysokich stó jek  do strzelan ia pod  dużym i k ą 
tam i podniesienia.

Sposób dublow ania podstaw  rozw iązuje ragadnien ie  
efektywnego w ykorzystania ckm ’ów do strzelan ia do sa
m olotów, jed n ak  posiada bardzo duże b rak i polegające 
na tym , że:

a) n iezbędną rzeczą jest posiadanie obok zwykłej 
podstawy, jak o  uzupełn ien ia , specjalnego tró jn o 
gu o wadze do 20  kg co n iezm iern ie  u tru d n ia  
transport.

b) dla O PL mogą więc być w ykorzystanie jedynie 
ckm ’y posiadające tró jnogi.

N iezależnie jed n ak  od powyższych braków  sposób du
blow ania posiada dość szerokie zastosowanie w szeregu 
a rm ij naw et do chw ili obecnej.

Przystosow anie do istn iejących podstaw  polowycli 
dodatkow ych stó jek  n ie  zadośćuczyniło staw ianym  wy
mogom, poniew aż daje  to  słabą dość stateczność przy 
strzelan iu  i sposób ten  n ie  będzie m ia ł an i szerokiego 
zastosowania an i też perspektyw y rozwoju.

N ajbardzie j udatnym  rozw iązaniem  zagadnienia wy

korzystania ckm/ów do strzelania do celów pow ietrznych 
jest zastosowanie tzw. uniw ersalnych podstaw , tj. pod 
staw pozw alających jednocześnie na użycie ckm ’ów do 
strzelania naziem nego lub  do celów pow ietrznych.

Idea un iw ersalnej podstawy polega na szybkim  p rze j
ściu, drogą prostych chwytów, od strzelania naziem nego 
do powietrznego.

Jako  dość dobry typ uniw ersalnej podstaw y należy 
przy jąć podstaw ę ckm  „CZ“ (C zechosłow acja).

U niw ersalna podstaw a, rozw iązująca zagadnienie wy
korzystania każdego k a rab in u  maszynowego dla celów 
OPL posiada bardzo rozległe perspektyw y i praw do
podobnie, z czasem, zam ieni dotychczasowe polowe pod
stawy. T w ierdzenie to uzasadnia się tym , że już dzisiaj 
w szeregu państw  istn ieją  uniw ersalne podstaw y, k tóre  
użyte do strzelan ia naziem nego n ie  u stępu ją  w niczym 
polow ym  podstaw om , zaś użyte do strzelania pow ietrz
nego, są rów now artościow e ze specjalnym i tró jnogam i 
p lotn.

N astępnym  z kolei w ykładnikiem  określającym  sku
teczność strzelan ia z ckm  — są celowniki.

Celowniki stosowane w ckm  m ożna podzielić z g rub
sza na dwie grupy:

1 ) zwykłe celow niki pierścieniow e, k tó re  rep rezen 
tu je  celow nik ty p u  1928 r. zastosowany w ckm  
M aksim a w ZSRR.

2 ) skom binow ane m echaniczne i optyczne celowni
ki, dające możność ściśle rozwiązywać zadania 
dotyczące określania kątów  i w yprzedzeń odpo
w iadających lotow i celu.

N ie wchodząc w szczegóły konstrukcyj istn iejących 
celowników i ich właściwości dodatn ich  i u jem nych — 
rozpatrzym y jedynie  zagadnienie dotyczące wyników 
strzelania z ckm  do samolotów.

D la uproszczenia zadania rozpatrzym y dwa przy
padki :

1 ) strzelanie z ckm  na tró jnogu  specjalnym , o zwy
kłym  pierścieniow ym  celowniku.

2 ) strzelan ie z tego samego ckm  na tró jnogu  spe
c jalnym  ale za pom ocą skom binow anego m echa
nicznego celownika.

W pierw szym  p rzypadku  strzelanie z ckm  do celów 
pow ietrznych jest m ożliw e na odległość do 10 0 0  m  — 
przy w ykorzystaniu grupy  ckm  dla strzelania do jed n e
go celu.

N iezbędność zastosowania grupowego ognia w tym  
p rzypadku  podyktow ana jest szybką zm ianą posuw ają
cego się celu i niem ożliwością poczynienia niezbędnych 
popraw ek za pom ocą zwykłych celowników.

W drugim  przypadku , tj. przy strzelan iu  za pom ocą 
skom binow anego celow nika donośność ognia ckm  do 
celu pow ietrznego może sięgać 12 0 0  m, przy prow adze
n iu  strzelania z pojedyńczego ckm.

Z powyższego możemy wyciągnąć następujące 
w nioski:

a) ogień ckm  ze specjalnych trójnogów  plotn . p ro 
wadzony z pom ocą specjalnych skom binow anych 
celowników przeciw lotniczych jest skutecznym  
środkiem  w alki z sam olotam i na  odległość do 
10 0 0 — 12 0 0  m  przy w ykorzystaniu pojedyńcze
go ckm.

b) zastosowanie uniw ersalnych podstaw  do ckm 
otw iera szerokie pole możliwości masowego zasto
sowania ckm  w celach OPL.

c) jednym  z decydujących w ykładników , określa ją
cych skuteczność ognia ckm, jest konstrukcja  ce
low nika plotniczego.



Ckm'y sprzężone
Ckm ’y sprężone ty p u  tzw. „stałego“ lub  wm on

tow ane na  sam ochodzie, pociągu pancernym  itd . — 
należą do rzędu  specjalnych środków OPL. Za
sadnicza idea sprzężania, tj. um ieszczania na  jednej 
podstaw ie k ilk u  ckm ’ów, oparta  jest na dążeniu  do 
zm niejszenia średniego czasu jednego tra fien ia  w cel, 
a tym  sam ym , zwiększenia praw dopodobieństw a sku
tecznego rażenia  celu.

Jak a  ilość ckm ’ów sprzężonych jest n a jb ard z ie j od
pow iadająca zadaniom  —  dzisiaj ustalić  ściśle jeszcze 
n ie m ożna. W różnych arm iach  różnie co do ilości są 
sprzężane ckm ’y, a więc w idzim y po 2, 3, 4, a naw et 
w pojedyńczycli p rzypadkach  spotyka się po 5 ckm ’ów 
sprzężonych na  jed n e j podstaw ie (w ZSRR najw ięcej 
się spotyka 2 i 4).

T ak  potężny co do ognia środek O PL — wymaga 
zastosowania bardzo dokładnych przyrządów  celow ni
czych. P rocen t trafień , a także średni czas jednego tra 
fien ia w cel p rzy strzelan iu  ze sprzężonych ckm ’ów bę
dą uzależnione jedynie  od rodza ju  zastosowanych przy
rządów  celowniczych, poniew aż w grę n ie  w chodzi ani 
skuteczność an i k ierow anie ogniem , k tó re  specjalnych 
trudności nasuw ać n ie  będą.

Wielokalibrowe ckm’y

W ielokalibrow e ckm ’y o k alib rze  11— 14 m m  z rac ji 
swych właściwości bojow ych n a jb ard z ie j celowo mogą 
być w ykorzystane dla obrony przeciw lotniczej i przeciw- 
czołgowej, jed n ak  co do ostatniego —  to ty lko  w walce 
z celam i chronionym i stosunkowo lekk im  opancerze
niem . Jako  środek O PL ckm  w ielokalibrow y posiada 
zasadniczą przew agę nad  ckm ’am i m ałych kalibrów  
(6,5— 8 m m ), z rac ji możliwości strzelania do celów p o 
w ietrznych na  odległości 1500—2000 m.

Podstaw y do tych typów  ckm  są różne — pojedyń- 
eze ruchom e, sprzężone, uniw ersalne.

Rys. N r 4 i 5 przedstaw iają ckm „B reda“ kal. 
13,2 m m  (W łochy).

Podstaw a, k tó rą  przedstaw ia rys. N r 4, jest tró jnóg  
obliczony do strzelania z ręki. N ie wchodząc w szcze
góły i k ry tykę  konstrukc ji danej podstawy, m ożna p o 
wiedzieć, że n iezależnie od rodzaju  przyrządów  celowni
czych — skuteczność strzelania z w ielokalibrow ego 
ckm ’u  o tak ie j podstaw ie będzie znikom a.

W ynika to z m ałe j stateczności i trudności w k ie ro 
w aniu w ielokalibrow ym  k. m. z ręk i na skutek silnego 
od rzu tu  przy autom atycznym  strzelaniu.

Podstaw a z rys. N r 6 n a jb ard z ie j odpow iada z p u n k 
tu  w idzenia współczesnych w ym agań staw ianych przez 
n a jb ard z ie j fachowe źródła. Stateczność zabezpieczona 
jest szerokim  rozstaw ieniem  nóg i szczęśliwie oraz udat- 
nie położonym  środkiem  ciężkości całego sprzętu. Ckm 
um ocowany jest n a  podstaw ie nieruchom o, kierow anie 
zaś jest zm echanizow ane. P rzy  zaopatrzen iu  tego typu  
w dokładny autom atyczny celownik —  strzelanie 
skuteczne na  odległość do 2500 m.

Co do sprzężonych ckm ’ów tego ty p u  — to z reguły 
posiadają  one tak ie  podstaw y, k tó rych  konstrukcja  
w zupełności zabezpiecza w ykonanie staw ianych im  za
dań. Rys. N r 6 —- sprzężony ckm  „B reda“ kal. 13,2 m m  
pokazuje  nam  podobny w łaśnie typ  podstawy.

Sprzęża się ckm ’y tego ty p u  przew ażnie po dwa, 
rzadko po 3 lu b  4 —■ a to  z rac ji ich ciężkości.

(znajduje się w wyposażeniu armii angielskiej)

Tego ty p u  ckm ’y posiadają  z reguły skom binowane 
przyrządy  celownicze i autom atyczne kierow anie 
ogniem.

Amunicja
A m unicja stosowana w strzelaniu  do celów pow ietrz

nych odgryw a bardzo poważną rolę. Specyficznym  wa
runk iem  strzelan ia do celów pow ietrznych z b ro n i strze
leckiej zwykłym i pociskam i jest niem ożność obserw acji 
k ie ru n k u  w ystrzelonych kul.

Niem ożność obserwowania n ie  pozwala na w prow a
dzenie niezbędnych popraw ek w celowaniu, co jest rze
czą bardzo w ażną, gdyż om yłki w celow aniu przy  okre
ślaniu  na oko „param etrów 14 celu i niedoskonałości za
stosowanych celowników są bardzo w ielkie i mocno 
zm niejszają procen t trafień .

N ajbardzie j dokładnym  i udanym  rozw iązaniem  te 
go zagadnienia jest zastosowanie naboi z pociskam i 
smugowymi, dającym i świetlny ślad podczas swego lo 
tu  na  odległość do 1200 m. Z reguły przy strzelaniu  
z ckm  — nabo je  z pociskam i sm ugowymi stosowane są 
w pew nej znanej p ro p o rc ji (od 1/B do 1/2) do zwykłych 
naboi, co przy m ożności korygow ania —  czyni strzela
nie bardziej skutecznym .

Należy jeszcze dodać, że orien tacy jne dane skutecz
ności ognia przy strzelan iu  z b ron i strzeleckiej (wszyst
k ich  rodzajów ) polegają na w ynikach strzelań  do „ki- 
szki“, k tó ra  zazwyczaj holow ana jest przez sam olot przy 
szybkości znacznie m niejszej aniżeli stosują ją  samoloty 
bojowe w walce.

W rzeczywistości, w w arunkach bojow ych, strzelanie 
z ckm ’ów do celów pow ietrznych spotka się z w ielkim i 
szybkościam i samolotów, a więc bardzo szybkim  p rze
suwaniem  się celu, co m usi pociągnąć za sobą m niejsze 
praw dopodobieństw o rażenia celu.

T. J.

Rys. 7. Pistolet-kulomiot „Thomsona” wzór 1921 
(Ameryka — St. Zjedn.)
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W s z e lk ie  p r a w a  z a s trz e ż o n e  -  R e d a k c ja

„ M Ł O D Y  L O T N I K " «N". -- ' '”7” . \ T ' !
nazwa pewnego typu francu
skich (przyjętych również i u 
nas) balonów zaporowych o po
jemności ok. 168— 172 m3; śred
nica liny uwięzi 2—4 mm, dźwi- 
garka Ballot (10—12 M K). P o
sterunek składa się z 2 balo-

NAJCIĘŻSZE KARABINY 
M A S Z Y N O W E

pierwsze w Polsce czasopismo 
(miesięcznik) lotniczo-sportowe, 
założone w 1924 przez Związek 
Lotniczy M łodzieży, subwencjo
nowane od 1925 przez L. O. P. P. 
Komitet Stołeczny i redagowane 
od początku przez red. Jerzego 
Osińskiego (obecnie red. „Skrzy
dla tej Polski"). 1 VII 1930 prze
istacza się w S k rzy d la tą  Pol
skę“. Odegrało wielką rolę 
w propagandzie lotnictwa, szcze
gólnie śród młodzieży.

M U S S O L I N I  B E N I T O

nów: dolnego — „N“ i górne
go „NN“. Górny balon teore-

ur. 1883 w Predappio, w 1919 
założył partię faszystów, w 1922 
został szefem rządu włoskiego, 
12 1 1937, będąc już od kilku 
lat pilotem turystycznym, zdał 
egzamin na pilota wojskowego; 
lata przeważnie na samol. bom
bardujących. Dwaj synowie M. 
są pilotam i; Bruno Mussolini 
wraz z Bisco i Gadda ustalili 
3 międzynarodowe rekordy szyb
kości na odległość 1.000 km 
z obciążeniem kontrolnym 2.000,
1.000 i 500 kg — 423 km na 
godz.

k. m. o dużych kalibrach (11—  
25 mm) używane m. in. w lot
nictwie (na pokładzie statków 
pow.) i ohronie przeciwlotni
czej. Zwiększenie kalibru k. m. 
spowodowało z jednej strony dą
żenie do nadania kuli k. m. cha
rakteru pocisku wybuchowego, 
z drugiej zaś — zwiększenia za
sięgu broni (pułapu w o. p l.) . 
Zwiększenie jednak kalibru po
woduje niepożądany wzrost cię
żaru k. m. i zmniejszenie się je
go szybkostrzelności.

N A K A I I M A
japońska wytwórnia płatowców 
(Ohta, Gumma-Ken) i silników  
(Ogikubo, Tokyo-fu), istniejąca

tycznie wznosi się do wysoko
ści 3.800 m, dolny —  2.000 m.

N A C H R I C H T E N  
F U R  L U F T F A H R E R
niem. czasopismo lotnicze. 
Scharnhorststrasse 4, Berlin, 
NW 40.

N A D C I Ś N I E N I E

1) ciśnienie większe od atmo
sferycznego; 2) w aerodynami
ce zjawisko obserwowane w 
przestrzeni zakłóconej, gdy po 
jednej stronie ciała, przesuwa
jącego się w powietrzu, po
wstaje zwiększenie ciśnienia — 
nadciśnienie, po drugiej zaś —  
zmniejszenie — podciśnienie; 
nad. i podciśnienie stanowią 
razem całkowity opór pow ie
trza; podciśnienie wytwarza si
ły ssania, nadciśnienie — par
cia. Przy poruszaniu się skrzy
dła statku powietrznego nadci
śnienie powstaje pod jego spo
dem.

od 1914 i budująca głównie sa
mol. komunikacyjne.

N A K R Ę T K A
mufka, gwintowana wewnątrz, 
przytrzymująca jakąś część pła- 
towca lub silnika na śrubie, 
ośce itp.

N A K R Ę T K A  
P I A S T Y  Ś M I G Ł A
cylinder stalowy, gwintowany 
zewnątrz i wewnątrz, umoco
wujący od przodu śm igło  na 
trale korbow ym  siln.

N A M I O T
n. dla sam olotów  — lekki, prze
nośny hangar z brezentu na 
drewnianym lub metalowym

szkielecie. Używany jest na lot
niskach nieurządzonych w cza
sie wojny lub ćwiczeń pokojo
wych poza obrębem portu ma
cierzystego.

N A P A D  B O M B A M I
ob. Bom bardowanie lotnicze.

Nakrętka p ia s ty  śmigła

M ł o d y  L o t n i k

N A P A D  L O T N I C Z Y

jedna z zasadniczych czynności 
lotn. wojskowego, mająca jako 
cel bądź dokonanie zniszczeń ma
terialnych, bądź wywarcie wpły
wu moralnego na wojsko lub 
ludność kraju nieprzyjacielskie
go (w większości przypadków 
oba te cele osiąga się jednocze
śnie). Pod względem obiektu  — 
n. 1. może być wykonany na ce
le żywe (wojsko lub ludność cy
wilną) lub obiekty materialne: 
wojskowe, komunikacyjne, prze
mysłowe, administracyjne itp. 
Pod względem techniki wyko
nania n. 1. może to być: zwykłe 
bombardowanie (ob. B om bardo
wanie lotn icze), napad szturm o
w y  (ob.) i napad z  lotu piono
wego (ob.).
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n a p a d  s z t u r m o w y

rodzaj działania niszczycielskie
go lotnictwa, wykonywany na 
b. małych wysokościach (k il
ka — do kilkunastu m) prze
ciwko celom żywym na ziemi. 
Szczególnie skuteczny przy za
skoczeniu kolumny zwartej. Wy
korzystując pokrycie i rzeźbę 
terenu, ugrupowanie szturmowe, 
poprzedzone rozpoznaniem nie- 
przyjaciela, stara się podejść 
do przeciwnika tak, aby jego o. 
pl. miała jak najmniej czasu 
na rozpoczęcie działania. Samol. 
szturmowe otwierają do nieprzy
jaciela ogień z karabinów ma
szynowych i bombardują go ma
łymi bombami odłamkowymi. 
Aby nie być narażonym na tra
fienie odłamków lub działa
nie podmuchu własnych bomb 
samol., które bombardują, mu
szą zwiększyć wysokość swego 
lotu, jeszcze przed zrzuceniem  
bomb, do kilkudziesięciu me
trów ; w tym też celu używa 
się bomb z zapalnikami z opóź
nieniem — wówczas bomby wy
buchają już po przelocie włas
nych samol. N. szturm, skiero
wywane mogą być również na 
obiekty tyłowe niezbyt osłonię
te, jak lin ie i stacje kolejowe, 
warsztaty, składy itp.

N A P A D  
( B O M B A R D O W A N I E )  
Z LOTU P I O N O W E G O
specjalny samolot, przystosowa
ny do tego rodzaju napadów, 
działa w pojedynkę za pomocą 
1 tylko bomby, która powinna 
trafić w cel (jak dotychczas —

okręt m orski). Sposób ten wy
maga wielkiej dokładności (wy
szkolenie i zalety osobiste pi
lota). Przy wietrze — 0 pilot 
po wykonaniu manewru zbliże
nia wychodzi na kurs bojowy 
tak, aby znaleźć się pionowo 
nad celem i w locie poziomym  
we wszystkich kierunkach (oś 
podłużna sam ol.), przechodzi na 
pionowe nurkowanie, celując 
przez przeziernik aż do chwili 
zwolnienia bomby. Napadając 
na cel ruchom y  pilot bierze od
powiednie wyprzedzenie. Teore
tycznie bomba powinna trafić 
w cel, praktycznie możliwe są 
błędy, gdyż nachylenie osi po
dłużnej samol. naprzód — daje 
upadek bomby przed celem, 
nachylenie zaś w tył — za ce
lem , pochylenie natomiast osi 
poprzecznej samol. na prawo

odchyla m iejsce upadku bom
by w prawo od celu i odwrot
nie. Przy nachyleniu osi — 1° 
błąd wynosi na wysokości 1.200 
m — 20 m i na wysokości 300 
m — 5 m. Dla zmniejszenia 
wpływu wiatru należy wykony
wać n. w łożu wiatru (lepiej 
pod wiatr). Wiatr ponad 20 
m/sek. znacznie obniża celność 
n. Samol. nurkujący pionowo 
dodaje bom bie szybkość do
datkową do 610 km/godz. 
(samol. ang.) =  169,3 m/sek. 
Szybkość ta z kolei wymaga 
wyprowadzenia samol. z lotu 
nurkowego wzdłuż łuku o du
żym promieniu (1.200 m dla 
szybie. 610 km/godz., 300 m 
dla 400 km /godz.), który okre
śla minim. wysokość zrzucenia 
bomby. Dla zmniejszenia tej 
wysokości (ta sama dokładność 
n. przy zmniejszeniu działania 
siły odśrodkowej przy wyrów
nywaniu samol.) zmniejsza się 
kąt nurkowania do 80°—60°. 
Przy zastosowaniu tego sposobu 
zmniejsza się szybkość upadku 
bomby, wzrasta natomiast sku
teczność strzelania o. pl. okrę
tu. N. p. używa się więc prze
ciw okrętom liniowym  i krą
żownikom (silna o. pl. i opan
cerzenie poziom e), z nurkowa
nia zaś pod kątem 90° —  
przeciw okrętom mniejszym. 
N. p. rozpoczęty z wysokości
2.000 m i zakończony na 1.200 m 
(samol. ang.) trwa ok. 6 sek. —  
czas nie wystarczający na jaką
kolwiek akcję o. pl. Ciężar 
bomb używanych do n. waha 
się, zależnie od typu samol., od 
10— 15 kg (samol. myśliwslcie) 
do 450 kg (amer. Martin X I 5 M, 
pierwszy samol. tego typu 
z 1929, zresztą wycofany z uży
cia wskutek kilku katastrof, 
które się zdarzyły w pow. przy 
wykonywaniu n.), najbardziej 
używane — 150—250 kg. N. p. 
są bardzo męczące fizycznie 
i psychicznie dla pilota; do
świadczenia wykazują, że nie 
należy ich wykonywać częściej 
niż 3—4 razy tygodniowo.

NAPAD TORPEDOWY
samol. torpedujący zrzuca za
wieszoną pod kadłubem torpe
dę samolotową z odległości 2—
2, 5 km od celu w locie na wy
sokości 5 0 — 100  m.
Okręt liniowy (26 — 35 tys. t) 
może wytrzymać trafienie 4—6 
najpotężniejszych torped ulega
jąc 1 . 0 00— 2.0Ó0 kg ( 5 0 0 — 1. 000  
kg mat. wybuch.) bombie lotn., 
znacznie tańszej i prostszej w 
konstrukcji i konserwacji. Przy 
n. t. używa się tej samej

broni niezależnie od charakteru 
celu (okrętu, statku), ciężar 
zaś bomby można dobierać od
powiednio do stopnia wrażliwo
ści okrętu. Technicznie n. t. jest 
znacznie trudniejszy od bombo
wego, wynik zależy od wyso
kości, położenia osi podłużnej 
samol. w stosunku do powierzch
ni wody (równolegle), ścisłego 
obliczenia: szybkości celu (błąd 
2 mm daje omyłkę dla torpedy 
56 — 105 m) oraz siły wiatru 
(przy średnim wietrze błąd —  
22 do 90 m ). Strzelanie art. pl. 
do samol. torped, jest jakby dwu
wymiarowe, łatwiejsze od strze
lania do samol. bombard. (trzy- 
wymiarowego). Pierwszy n. t. 
miał miejsce V I I I1916 na m. 
Północnym, 9X 11917 3 wodno- 
samol. niem. zatopiły 2 torpeda
mi statek 2.000 t. Ogółem Niem. 
w ciągu wojny wykonali 11 n. t. 
wyrzucając 28 torped, z których 
6 trafiło do celu.

NA P Ę D I SKROWNI KA
uskuteczniany jest za pomocą 
kół zębatych osadzonych na 
tworniku  i na wale korbowym  
siln. Stosunek obrotów iskowni- 
ka do obrotów wału korbowego 
zależy od ilości cylindrów siln.: 
każdy obrót twornika wywołuje 
2 iskry, przy wykonaniu każde
go cyklu pracy siln. wał korbo
wy obraca się 2 razy, a więc sto-

N
sunek —  : 2. gdzie N jest ilo

ścią cylindrów siln.

N A P I E R

nazwa ang. silników lotniczych

produkowanych przez fabrykę 
D. N apier & Son Ltd. w Londy
nie, istniejącą od 1908. Ostatnio 
buduje serie I, II i III Napier- 
Halford „Dagger“ w kształcie 
H o mocy maks. 675/705, 670/695 
i 700/725 MK; „Rapier" serie II 
i i y  _  340/355 i 370/380 MK 
oraz Napier - Junkers (licencja 
Juino 204) pod nazwą „Culve- 
rin“ — 720 MK.

N A R T A  P O D W O Z I A

płoza w kształcie narty, zastępu
jąca koło dla umożliwienia star
tu i lądowania przy pokryciu 
lotniska dostatecznie grubą war
stwą śniegu.

N A V A R R E

jeden z b. popularnych we Fr. 
asów lotn. z czasów wojny świa
towej (12 zwycięstw oficjalnie 
stwierdzonych).

N A W I G A C J A  
P O W I E T R Z N A
oh. Aeronawigacja.

N E G R O N E  C A R I N A ,  
M A R K I Z A

lotniczka włoska, która 20 VI 
1935 ustaliła kobiecy rekord

Tablica porów naw cza torpedy lotn iczej i m orskiej

Torpeda
C i ę ż a r  kg Szybkość 

poruszania się
C e n a

całkowity mat. wybuch.

lotnicza

morska

6C0— 800 

1 5 0 0 -1 8 0 0

maks. 175 

2 5 0 -  300

45 węzłów  

3 8 - 4 0  „

70.000 zł. 

100.000 „

27



wysokości na samolocie z sil
nikiem (Caproni 113 R ) ; po
siada 2 rekordy kobiece wyso
kości na wodnosamolocie i wod
nosamolocie lekkim 2 kategorii 
Breda 15 z silnikiem  Isotta 
Fraschini Asso 80, w Genui, 
5 V 1934 -  5.554 m.

N I E U P O R T 
A N D  G E N E R A L  
A I R C R A F T  CO.  (THE)
nie istniejąca obecnie angielska 
wytwórnia samol., która przed 
wojną światową i w czasie jej 
zaopatrywała wojskowe lotnic
two brytyjskie. Bardziej znane 
były F. E. 2. A. — dwupłat ze 
śmigłem pchającym (1914), S. E. 
4 (1915) i S. E. 5 (1916) dwupła
ty myśliwskie, jednomiejscowe.

N I E U P O R T - A S T R A
fr. wytwórnia płatowców, zało
żona w 1910 przez H. Deutsch  
de la Meurlhe, po śmierci

dok 1911

Edouurda N ieuporta  w Issy-les- 
M oulineaux (Seine). W okresie 
wojny światowej samol. N. były 
w użyciu od początku w lotnic
twie państw koalicji (N. 4 );  od 
końca 1915 i prawie do końca 
1916 N. różnych typów, 1 i 2- 
miejscowe były prawie wyłącz
nie w użyciu lotn. m yśliwskie
go. Charakterystyczna konstruk-

zwany N ieuport, który na owe 
czasy był jednym z najlepszych. 
W  1910 zabił się na manewrach 
wojskowych.

N I! E Z A  L E Ż N E 
SI ŁY P O W I E T R Z N E
określenie lotnictwa (bombar
dującego i ew. myśliwskiego) 
przeznaczonego do działań nie 
związanych bezpośrednio z ak

cją wojsk na ziemi lub okrę
tami marynarki. Od czasu uzna
nia lotnictwa za element siły 
zbrojnej, równorzędny z woj
skiem lądowym i marynarką 
wojenną, określenie to zastą
piono prawie wszędzie nazwą 
Arm ia Powietrzna  (ob.).

N I M B O S T R A T U S
międzynarodowa nazwa chmur 
imrstwowych deszczowych, bez-

cja N. — półtorapłat — ustępu
je ostatnio m iejsce jednopłato

wi. Z ostatnich typów znane są 
N. 122 jednomiejscowy myśliw
ski Nieuport-Delage 590 Col. 3 —  
trójsilnikowy kolonialny. N. na
leżała przed upaństwowieniem  
wytwórni lotn. do grupy Liore- 
Nieuport, obecnie zaś do So- 
ciete Nationale de Constructions 
Aeronautiąues de l ’Ouest.

NI EUPORT EDOUARD
fr. pionier lotnictwa; w 1908 
buduje pierwszy swój samol.

kształtnych, o jednolitym i ciem
nym wyglądzie, pokrywających 
często całe niebo. Daje trwały 
deszcz (śnieg), opudu ziarniste
go nie daje. Skrót — Nbst.

NIWELACJA LOTNISKA
równanie powierzchni pola wzlo
tów.

NIŻ BAROMETRYCZNY
spadek ciśnienia barometrycz- 
nego, powstający wskutek star
cia się mas powietrza polarnego 
i ciepłego. N. charakteryzuje 
pogoda pochmurna, opady i 
mgły, dość silne wiatry, spadek 
temperatury w lecie i wzrost 
w zimie.

N. N.
nazwa polskich szybowców kon
strukcji inż. Naleszkiewicza i 
ś. p. Nowotnego. N. N. 1 —  
wyczynowy charakteryzował się 
oryginalnym kształtem kadłuba 
i trzema sterami pionowym i; 
N. N. 2 — miał konstrukcję kra
tową i był przeznaczony do szko
lenia w lotach żaglowych. Inż. 
Naleszkiewicz skonstruował rów
nież wyczynowy szybowiec bez- 
ogonowy „Żabuś“, który jednak 
nie spełnił pokładanych w nim  
nadziei.

N O B I L E  U M B E R T O

gen. wł., pilot i konstruktor 
sterowców półsztywnych. Na 
sterowcu „Norge“ własnej kon
strukcji wykonał Y1926 w skła
dzie wyprawy Amundsena  lot 
przez biegun północny z Szpic- 
bergu do Alaski. Na podobnym  
sterowcu „Italia“ V  1928 orga
nizuje nową wyprawę pod swym 
kierownictwem. Po powrocie 
z bieguna sterowiec ulega ka
tastrofie. W ratowaniu wyprawy 
wzięło udział 16 statków i 21 
samol., praca ratownicza prze
ciągnęła się do połowy VII 1928. 
Z 15 ludzi załogi zginęło 7. 
N. pozostał po tej katastrofie 
w Z. S. R. R., pracując przy 
budowie sow. sterowców.

„N O R G E"
sterowiec konstrukcji włoskiego 
gen. N obile, zakupiony w 1926 
we Wł., gdzie się nazywał „N-l“, 
przez Amundsena  do badań po
larnych. Pojem ność 18.500 m3, 
3 silniki Maibach po 25 MK. 
12 Y 1926 „Norge“ z wyprawą, 

składającą się z 15 ludzi pod 
kierownictwem Amundsena, o- 
siągnął biegun północny i po
2,5 godz. obserwacji bieguna 
szczęśliwie przeleciał do Ame
ryki Płn., lądując w 90 milach 
od Nom e na Alasce, gdzie zo
stał rozmontowany.

N O R M Y  P R A C Y  
W  P O W I E T R Z U
praca w powietrzu lotników  
musi być ograniczona, gdyż nad

mierne zużycie się personelu 
spowoduje nieuchronnie kata
strofy i niszczenie sprzętu. Re
gulamin polski przewiduje ma
ksimum pracy (z wyjątkiem  
krytycznych chwil b itw y ): dla 
lotnictwa współdziałającego i 
rozpoznania bliskiego — 2 loty 
dziennie (2—3 godz. ogółem ), 
dla lotn. myśliwskiego 2 loty 
dziennie (4 godz. ogółem ), dla 
innych lotów 1 lot dziennie (da
lekie rozpoznanie, bombardo
wanie).

N O W K U Ń S K I  
S T A N I S Ł A W

inż., ur. 1903, f  1936 podczas 
wycieczki w Tatry. Konstruktor 
polskich silników lotn.: Czarny 
Piotruś GR — 760 100 MK, zna
ny z Challenge’u 1934, GI — 620 
i GI — 620 bis.

N O W Y  | T A R G

lotnisko kat. C — cywilne, otwar
te dla ruchu publicznego. Szer. 
geogr. 49° 28' 00", długość geogr. 
20° 03' 10", wysokość n. p. m. 
610 m, wymiary NE—SW 1.000 
m, NW—SE 900 m.

N U R
stromy lot w dół.

N U R K O W A Ć
wykonywać nur.
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PREZENT na GWIAZDKĘ -  ozdobnie oprawny rocznik
miesięcznika „LOT I OlPLG POLSKI" 1937 r.

O p r a w a  w p ł ó t n o  a n g i e l s k i e  z t ł o c z e n i a m i  
z l o t e m  t y t u ł u  n a  g r z b i e c i e  i o k ł a d c e

Reszta egzemplarzy roczników oprawnych 1934, 1935 i 1936 do 
nabycia w Administracji miesięcznika W arszawa, W ierzbowa 9

Wy s y ł k a  p o  o t r z y m a n i u  z a m i ó w i e n i a  C E N A - 1 0 Z Ł
Lu b  W P Ł A C I E  NA K O N T O  P. K. O. NR 7 860 (CENA ULGOWA
Z ZAZNACZENIEM „NA R O C Z N I K  ROK" DLA PLACÓWEK LOPP -  7 ZŁ)

NOWA KSIĄŻKĄ NA GWIAZDKĘ

„Łuna nad Hiszpanią”
Zawiera 1 6 0  kolumn tekstowych o bardzo ciekawej treści 
malujgcej grozę wojny domowej w Hiszpanii.
Porusza aktualne tematy napadów lotniczych i obrony 
przeciwlotniczej Madrytu.
Autentyczne komunikaty wojenne.

C a ło ś ć  bogato ilustrowana w efektownej dwubarwnej 
okładce.

Cena zł 4 .5 0
Do nabycia w Administracji Miesięcznika „LOT i O PLG POLSKI", Warszawa, Wierzbowa 9

W ysyłka po wpłaceniu należności +  4 0  gr. na porto, na konto^ P. K. O . N r 7 8 6 0  
z zaznaczeniem na odwrotnej stronie blankietu nadawczego „Łuna nad Hiszpanig".

Adam Sikorski
b. korespondent Polskiej A gencji Telegraficznej w Hiszpanii

ADAM
SSKOSSIC!

Liga-Kalendarz 1938 Lichtenwortskie Tow. Akc. Obrony Gazowej i Przy
rządów do gaszenia ognia (LIGA) wydaje i w tym 
roku swój KALENDARZ LIGOWY NA 1938 ROK

Projektodawcą kalendarza jest EMIL PIRCH AN prot. Wiedeńskiej Akademii Sztuk Pięknych
Pięknie wydany trójbarwny ten kalendarz można otrzymać bezpłatnie WTFIT1PM 1 Iflipntnppętraęęn 17 
az do wyczerpania nak ładu  w C e n t r a l i  S p r z e d a ż y  L i g i  " I Ł J J E H  1, ftdl IIUIBI Ml dM>B L I .

N ie  z a p o m in a j m y  o g ło d n y c h  i z z ięb n ię ty ch  d z ie c ia c h
S k ła d a j m y  D  (1 M  H P  7  T Uff f i  W  A Konto PK O 70.200 
o f i a r y  n a  i  U III U U  i i  1 l u  U W Ą  P o m o c  Z im o w a
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D O Ś W I A D C Z A L N I
W A R S Z T A T Y
L O T N I C Z E

Nlitll 1111MMMIII
W W A R S Z A W I E

B U D O W A

SAN0L0IÓW
R. W. D.

W a r s z a w a ,

O k ę c i e  L o t n i s k o  

T e l e f o n :  4 - 3 1 - 2 2  
T e l e g r a m :  
D e w u e l  W a r s z a w a

Z A K Ł A D Y  E L E K T R O T E C H N I C Z N E

B-cia Janusz i Stefan NIKLEWSCY
W W A R S Z A W I E

Wykonuiq solidnie fachowo i po cenach konkuren

cyjnych wszelkie roboty wchodzgce w za

kres instalacyj e le k t r y c z n e j ,  rad iow e j 

i dzw onkow ej.

G A R D Ę  M E U B L E
SPÓŁKA Z OGRANICZONĄ ODPOWIEDZIALN.

GENERALNA REPREZENTACJA
ZAKŁADÓW PRZEMYSŁOWO-HANDLOWYCH 

„Z. SZCZERBINK I” S. A.
Warszawa, Pl. Małachowskiego 2

T E L E F O N Y :
Zarząd 612-86
Biuro Sprzedaży 642-62
Fabryka: Dział Techniczny 12-21-00

M e b le  •  D y w a n y  •  O b i c i a  m e b l o w e

D Y R E K C J A :
W a r s z a w a ,  ul .  S m o c z a  35
T e l e f o n y :  11 -56-45 , 11-81-44
Adres pocztowy: Skrzynka pocztowa Nr 690
(U r z q d p o c z t o w y  W a r s z a w a  0

ODDZIAŁY FABRYCZNE:
w Poznaniu, ul. Kraszewskiego 21/25 
w K r a k o w i e ,  ul .  S z l a k  42 
w W a r s z a w i e ,  ul .  S m o c z a  35

D O S T A R C Z A J Ą
p r z e d m i o t y  u m u n d u r o w a n i a ,  
o b u w i a  i o p o r z ą d z e n i a  d l a  
p o t r z e b  w o j s k a  i O d d z i a ł ó w  
P r z y s p o s o b i e n i a  W o j s k o w e g o

ODDZIAŁ SPRZEDAŻY P.Z.U.
w Warszawie, Krakowskie Przedmieście 1t

(Gmach F. K. W .), telefon 516-16

z a o p a t r u j e  P. P. O f i c e r ó w  w u m u n d u r o w a n i e  
(gołowe i na zamówienie) o b u w i e ,  k o n f e k c j ę  m ę s k g ,  
p r z y b o r y  i o z d o b y  w o j s k o w e ,  o r a z  a r t y k u ł y  
p o d r ó ż n e  na  s p e c j a l n y c h  w a r u n k a c h  k r e d y t o w y c h

„ P E T R A S O L "
PREPARAT ZMIĘKCZAJĄCY WODĘ 

W  K O T Ł A C H  P A R O W Y C H  

I I N S T A L A C J A C H  
CENTRALNEGO OGRZEWANIA

WYTWÓRNIA CHEMICZNA „PETRASOL" 
W ARSZAW A, UL. HOŻA 84. TEL. 8.35-64

PORCELANĘ, KRYSZTAŁY, SZKŁO
w najlepszych gatunkach, 
w na j wi ęks zym wyborze 
i po n a jn iższych  cenach, 
nabywać można w firmie

ALEKSANDER LAKOMSKI
W A R S Z A W A

Bracka 20, tel. 6-90-85  •  Al. Jerozol. 23, tel. 9 -90-83
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BYDGOSZCZ
TEL. 31-22,  30-93

F A B R Y K A  M A S O W Y C H  

W Y R O B Ó W  D R Z E W N Y C H  

R Z E Ź B Y  -  
T O C Z E N I E  

T ARCZ E  Z A P Ę D O W E  

F A B R Y K A C J A  S K R Z Y Ń

G W I A Z D Y  
CHAYARD’A

Patent R. P, Nr 17342

N I E R U C H O M E
dla racjonalnej wentylacji zakładów przemysłowych, 

mieszkań, biur, składów i t. p.
N a s a d y  k o m i n o w e  d l a  k a n a ł ó w  d y m o w y c h  
Wywietrzniki dla samolotów, samochodów i w agonów

Bracia T. i J. S Ł U C C Y ,  Inżynierowie
WARSZAWA,  UL. K R Ó L E WS K A  27. TEL. Nr 242-38

A R T Y S T Y C Z N A  
W Y T W Ó R N IA  M E B L I S T Y L O W Y C H

CZESŁAW STERNIŃSKI
b. generalny dostaw ca firmy 
L U D W I K  O R T H W E I N

W a r s z a w a , k r o c h m a l n a  57. Tei. 2-19-67

Firma wykonywa całkowite urządzenia miesz
kań od skromnych do najwytworniejszych, biur, 
klubów, sklepów itd., oraz odnawianie antyków

l i i  l i m  H O I I I I C K I - H  i S-ka
W O D O C I Ą G I  i KANALI ZACJ E

M I A S T  

O S I E D L I

D O M Ó W  
•

W E N T Y L A C J A  

O G RZEW N IC TW O  
•

I N S jT A L A C  J E 
G A Z O W E

B U D O W N I C T W O  P ODZ I E MNE
W K A Ż D Y M  Z A K R E S I E  

S T U D I A  • P R O J E K T Y  • W Y K O N A N I E

W a r s z a w a - Ż o l i b ó r z ,  K o z i e t u l s k i e g o  N r  45,  tel.  12-52-01 

F a b r y k a  W y r o b ó w  G u m o w y c h

Orawski I S-ka s P . * « . « .

W arszaw a, Al. Jerozolimska 105, tel. 5.41-06

Gumowe i ebonitowe artykuły formowe 
S p e c j a l n e  młotk i  t wa r de  i m i ę k k i e  
P r z e g u b y  p a i c i a n o  - g u m o w e  
P a s k i  g u m o w e  d o  f o t e l i

Z n a k  O. R. W. d a j e  z u p e ł n ą  g w a r a n c j ę  j a k o ś c i  w y r o b ó w

|  i | \  SPÓŁDZIELNIA ARTYSTÓW 
W WARSZAWIE, TEL. Nr 2.54-82

SALA WYSTAWOWA I SPRZEDAŻ KRAKOWSKIE - PRZEDMIEŚCIE 13 
(HOTEL EUROPEJSKI), BIURO, PRACOWNIE: UL. GÓRCZEW SKA 14 
T E L .  2 . 4 8 - 5 3  P. K. O. 19.113
PROJEKTUJE I URZĄDZA WNĘTRZA: m i e s z k a l n e ,  k l u b o w e ,  

r e p r e z e n t a c y j n e ,  l e t n i s k o w e ,  h a n d l o w e .

D O STARCZA : meble, tkaniny dekoracyjne i obiciowe, dywany, 
kilimy, przędzę barwioną, ceramikę dekoracyjną, 
nagrody sportowe, rzeźby. Tkaniny ubraniowe.

W s z y s t k o  wg.  w ł a s n y c h  p r o j e k t ó w  
i p o d  w ł a s n y m  d o z o r e m  w y k o n a n i a .

N a j l e p s z e  l a m p y  o ś w i e t l a j ą c e .
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PRZEMYSŁ 
L E . Ś N  Y

B-cia TOWBIN
T A R T A K  
P A R O W Y

W A  R S Z A W A ,  
MARKOWSKA 2,
T E L .  10-27-83

w y k o n y w a  
w s z e l k i e  
o b s 1 a  1 u n k  i 

w z a k r e s
t a r ta c z n ic tw a  w c h o d z ą c e

R O K  Z A Ł O Ż E N I A  1 8 5 6

Dom Handlowo-Ekspedycyjny

Jul. Herm an & C o .
Spółka z ograniczonq odpowiedzialnościq

W A R S Z A W A ,  Ś- to  K r z y s k a  32 

F i I i a : G D Y N I A ,  ul. J a n a  z Ko l na  2

M. FRYDRYCHEW ICZ
y n  W A R S Z A W A ,  K O R S A K A  8

Dostarcza mqkę żytnig i otręby

M ł
Z A K Ł A D Y  C H E M I C Z N E

M A J D E  i S - ka
W A R S Z A W A ,  O K O P O W A  15
T e l e f o n :  6 1 1  - 3 3 ,  2 1 1  - 3 3  P O L E C A J Ą :

M Y D Ł O  R E W O L W E R  M A J D E  
M Y D Ł O  B E N Z Y N O W E  
D L A  P R A L N I  P U Ł K O W Y C H  
M Y D Ł O  D O  G O L E N I A  
M Y D Ł O  S Z A R E

Warszawska Fabryka Uszczelnień J A N  C Z Y Ż
wł. Jan Czyż l F. Stelmowski 

W A R S Z A W A  
Skierniewicka 5. Tel. 212-88

Wszelkie uszczelki samochodowo-lołnicze oraz szczeliwa do maszyn 
parowych, pomp i koilów

JÓZEF BROZDOWICZ
M A S Z Y N Y  B I U R O W E  
W ARSZTAT REPERACYJNY

WARSZAWA, NOWY ŚWIAT 36 m. 70. TELEF. 297-59

T O W A R Z Y S T W O  H A N D L U  PAPI EREM

B . cia T U R K I E L T A U B
SPÓŁKA AKCYJNA

W A R S Z A W A ,  P R Z E J A Z D  3

TELEFONY: D y r e k c j a  11.61-23 
S p r z e d a ż  11.03-08 
E k s p e d y c j a  11.03-07 
Buchalteria (dod.) 11.03-07 
K a s a  ( d o d . )  11.03-07

Przed siębiorstwoTechniczno-Bud owiane

kaA. Radomski i S
W a r s z a w a ,  ul. N ow o lip k i 23 

tel. 6 2 2 - 0 3

wykonuje wszelkie roboty 
w c h o d z g c e  w z a k re s  b u d o w n ic tw a

R O K  Z A Ł O Ż E N I A  1 8 8 4

W A R S Z A W S K A  FABRYKA D Y W A N Ó W

„DYWAN"
S p ó ł k a  A k c y j n a

F a b r y k a  w T o ma s z o w i e  Maz., ul. Mila 34, lei. 1-22 
Biuro Zarzqdu, W arszaw a, Mokotowska 34, lei. 8-94-23

Z A K Ł A D Y  I N S T A L A C Y J N E  
U R Z Ą D Z E Ń  Z D R O W O T N Y C H

Jó z e f  K am ler  I S -k a  inżynierowie
W ł a ś c i c i e l e  i .  K AML E R  i W. MARCI NKOWSKI

Warszawa, Tel. 4.16-16, 4.16-49
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MODEL 4 LOP-KB
I n s t r u k c j i  K a z i m i e r z a  b ł a s z c z y ń s k i e g o

Balsa jest obecnie materiałem powszechnie używanym w mo

carstw ie do budowy bardziej skomplikowanych modeli. Każdy 

2 oiodelarzy po wykonaniu dwóch czy trzech modeli bambuso- 

hch zabiera się do budowy m odeli z balsy i od razu na wstępie 

"trafia na trudności, a ściślej mówiąc na brak odpowiedniego 

kltnu modelu.

Te rysunki, które się  spotyka, dotyczę m odeli wyczynowych, 

'śre pozornie wydaję się łatwe do wykonania. Niemniej jednak 

t̂eba posiadać pewne doświadczenie w budowie tego rodzaju 

"^deli, aby móc nimi osięgnęć zadowalajęce wyniki.

Model 4 „LOP“ jest tak opracowany, aby mógł służyć mode

l o m  jako pierwsza ich praca z balsy. Jednakże pomimo swych 

"^wielkich rozmiarów i prostej konstrukcji osięga dobre rezul- 

w locie. Oczywiście, że model trzeba bardzo starannie i lekko 

Akonać, przy czym należy zwrócić głównę uwagę na właściwy 

C)ór balsy, stosujęc odpowiednię twardość dla każdej z poszczę- 

sinych części modelu.

Skrzydła  modelu wykonane sę z balsy o różnej twardości, 

9 Mianowicie: żeberka i przednia krawędź z m iękkiej balsy, środ- 

Hvy dźwigar — z półtwardej, a tylna krawędź z nieco miększej. 

Oberka — po dokładnym wycięciu, według zamieszczonego pro- 

^4 na planie — osadza się na środkowym dźwigarze, po czym 

totyklcja się przednię krawędź. W krawędzi tej przedni kant 

Neży opiłować do kształtu profilu skrzydła. Tylna krawędź skrzy

l i  przykleja się do końców żeberek, przy czym końce żeberek 

'łuszczone sę w krawędź na głębokość jednego milimetra. Nato- 

^ast krawędzie końców skrzydeł wycięte sę i sklejone ze sobę 

2 kawałków deseczek z bardzo miękkiej balsy 2 mm grubości.

Stateczniki poziomy i  pionowy wykonane sę podobnie jak 

ktzydła. Umocowanie stateczników pokazane jest na rysunku. 

Miecznik poziomy przyklejony jest do końca kadłuba, który sta- 

\ v i  osobnę całość. W stateczniku pionowym z przedniej i tylnej 

Hwędzi wystaję dwa cienkie bambusowe bolce, z których przedni 

Miodzi ciasno w rurkę przymocowanę do krawędzi statecznika 

H nowego; rurka skręcona jest z cienkiego papieru. Tylny zaś 

H ec wpięty jest bezpośrednio w krawędź odpływowę statecznika 

N iom ego, wzmocnionę w tym miejscu przez doklejenie tward

e g o  kawałka balsy.

K adłub  wykonany jest całkowicie z półtwardej balsy. Cztery 

podłużnice polęczone sę ze sobę szeregiem poprzeczek poprzykle

janych w styk z podłużnicami bez żadnych nacięć. Koniec ka

dłuba poza miejscem zaczepienia gumy stanowi osobnę całość 

i wykonany jest z b. miękkiej balsy. Sposób przymocowania końca 

kadłuba uwidoczniony jest na rysunku. Główna część kadłuba 

dla wzmocnienia z przodu i z tyłu jest zakończona ramkami 

z 1 mm klejonki, wzgl. z grubego rys. papieru. Z przodu ka

dłub zakończony jest tzw. grzybkiem, stanowięcym obsadę do 

śmigła; grzybek wykonany jest z twardej balsy. Z tyłu guma za

czepiona jest o stalowy haczyk, umieszczony na bambusowym bol

cu, który opiera się o tylnę ramkę kadłuba. Skrzydła przymoco

wane sę do kadłuba za pomocę cienkich gumek.

P odw ozie  wygięte jest z jednego kawałka drutu stalowego, 

przy czym golenie podwozia dla usztywnienia wzmocnione sę pół- 

twardę balsę. Wzdłuż goleni balsowych w przedniej krawędzi wy

cięte sę rowki, w których wpasowane sę druty podwozia. Golenie 

maję przekrój kroplowy i w kilku miejscach oklejone sę 

cienkimi paskami jedwabiu, wzgl. owinięte nitkę. Sposób przymo

cowania podwozia do kadłuba podany jest na rysunku.

Do klejenia modelu należy używać „Certusu", a jeszcze le

piej „Cementu“ (nowy klej specjalny do modeli, nabyć go można 

w składnicach L. O. P. P .). Cały model pokryty jest papierem 

japońskim, wzgl. „Natronem“ i dwa razy pocięgnięty Doppem lub 

rozcieńczonym Cellonem. Środek ciężkości modelu winien się 

znajdować mniej więcej w 40% szerokości skrzydeł, liczęc od 

przedniej krawędzi. Skrzydła ustawione są pod kętern dodatnim 

0,5 stopnia.
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P O D S T A W A  R O Z W O J U  G O S P O D A R C Z E G O  N A S Z E G O
P A Ń S T W A  J E S T  S P R A W N A  O R G A N I Z A C J A  W Ł A S N E G O
K A P I T A Ł U ,  K T Ó R Y  O S I Ą G N I E M Y  J E D Y N I E  D R O G Ą
W Y T R W A Ł E J  I S T A Ł E J  O S Z C Z Ę D N O Ś C I !

O S Z C Z ĘD Z A JM Y  ZATEM W S Z Y S C Y

w Miejskiej Komunalnej Kasie Oszczędności we Lwowie
UL .  W A Ł O W A  7 i 9

O D D Z I A Ł Y :  ul. Gródecka 60, ul. Żółkiewska 75
G o d z i n y  u r z ę d o w e :  c o d z i e n n i e  
od 8-ej do 13-tej i od 17-tej do 1930

Bqdź więc przezornym! i lokuj oszczędności w M- K. K. O.
we Lwowie, gdzie pieniędze Twe zabezpieczone sq całym 
majqtkiem miasta Lwowa.

Bqdi mądrym! bo oszczędzajqc w M. K. K. O . we Lwowie po
mnażasz bez żadnego wysiłku złożone i procentujqce się 
pienigdze.

Bqdź przewidujqcym! bo grosz oszczędzony daje C i pewność, 
że w potrzebie nis będziesz musiał oglgdać się na pomoc 
innych, a możność każdorazowego ich wycofania daje C i 
niezależność.

Bqdź czynnym i dobrym obywafelem miasta Lwowa, z którego 
dobrodziejstw na każdym kroku korzystasz, bo grosz Twój 
zaoszczędzony idzie na ożywienie ruchu gospodarczego 
naszego miasta i wraca w tej czy innej formie do Twej 
kieszeni — Twych najbliższych, czy też znajomych.

Buduj przyszłość własna i miasta -  oszczędzajgc w M. K. K. O. 
we Lwowie.

WYTWÓRNIA RADIO-TELETECHNICZNA
Inż. M I C H A Ł  K R Z Y Ż A N O W S K I
W A R S Z A W A ,  M A R S Z A Ł K O W S K A  71, T E L E F O N  9.49-13

Elektryczne automaty bom bardierskie własnych p a
tentów •  Liczn iki strzałów do K. M. pilota •  Z a 
czepy bombowe ® Tab lice  rozdzie lcze  •  Sygnali

za c ja  i elektrotechnika samolotowa itp.

ZAKŁADY METALURGICZNE

L. KRANC i T. ŁEMPICKI
S półka  z o g ran iczonq  o d pow iedzia lnością

WARSZAWA, CZERNIAKOWSKA 80. TEL.: 956-50, 985-38 

O d l e w y  p o d  c i ś n i e n i e m
ze stopów miedzi, aluminium, cynku i 1. p.

P r a s o w a n i e  n a  g o r q c o
z e  s t o p ó w  m i e d z i  i a l u m i n i u m
Budowa form stalowych i matryc 
Obróbka przedmiotów masowej 
produkcji 
O d l e w y  a r t y s t y c z n e

T R U S K A W I E C -  
ZDRÓJ

Z A K ŁA D  Z D R O J O W O -  
K Ą P I E L O W Y

i
STACJA  KLIM ATYCZNA

Sezony  letn ie od 1 kw ietn ia  
d o  31 p a ź d z i e r n i k a .  
Sezon  z im ow y od 1 grudnia 
d o  k o ń c a  l u t e g o .  

N a t u r a l n e  k ą p i e l e :  
solankowe, siarczone, borowi
nowe, ok łady  borow inow e . 
Przepłukiwanie jelit, irrygacje.

IN H A L A T O R IU M ,  SŁYN N A  
„ N A F T U S I A " ,  N IEZW YKLE 
SILNY ZDRÓJ NATURALNEJ 
W ODY GO RZKIEJ „BARBARA".

Pomiarki-kąpielisko siarczano- 
solankowe na wolnym powietrzu. 

W sze lk ic h  in fo rm ac j i  udziela Z a rz ą d  Z d ro jo w y

Z A K Ł A D Y  M E C H A N I C Z N E

»S I G M A«
SPÓŁKA Z OGRANICZONĄ ODPOWIEDZIALNOŚCIĄ

WARSZAWA, ULICA DZIELNA 72. TELEFON 12-21-09

Wyroby metalowe tłoczone, toczone i obrabiane na  
autom atach. • Mechanizmy, przyrządy i urządzenia 
do celów specjalnych. • Wyroby m asow e z drzewa.

W A R S Z T A T Y  
S Z Y B O W C O W E

SPÓŁKA Z OGR ODP.

•
BUDOWA SZYBOWCÓW 
R Ó Ż N Y C H  T Y P Ó W

•
W A R S Z A W A ,  T O P O L O W A - L O T N I S K O

T E L E F O N  9-17-46
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